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Introducción 
 
La mayoría de las embarcaciones propulsadas a vela se fabrican con el fin de realizar 
navegaciones costeras y alguna navegación de altura de corta duración como por 
ejemplo la travesía hasta las islas Baleares, por esto a la hora de realizar una travesía 
del atlántico que como mínimo tendrá una recorrido de unas 2.300 millas y que según 
el recorrido puede llegar a superar las 4.500 millas, las embarcaciones de recreo 
necesitan una  preparación especial.  
 
Este trabajo pretende ser una guía sobre la preparación y el mantenimiento que se le 
tiene que realizar a una embarcación de vela para realizar una travesía del atlántico, 
con el fin que dicha embarcación realice la travesía y llegue a su destino en buenas 
condiciones de funcionamiento. 
  
El trabajo trata los puntos que se han considerado más importantes en las 
embarcaciones de vela, estos puntos se estructuran en distintos temas y cada uno de 
estos temas se divide en dos grandes grupos, el primero, que hace referencia a la 
preparación y el mantenimiento de la embarcación antes del inicio la travesía y el 
segundo grupo, que hace referencia al mantenimiento que se le realizará a la 
embarcación durante el transcurso de la travesía. 
 
El hecho de realizar una buena preparación antes de partir y un buen mantenimiento 
de los distintos elementos descritos en el trabajo durante la travesía son vitales para 
poder realizar una travesía de forma agradable y segura sean cual sean las condiciones 
meteorológicas y de navegación que permitirá finalizar la travesía del atlántico con la 
embarcación en un buen estado de funcionamiento. 
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1. Casco, cubierta, orza y timón. 
1.1. Preparación y mantenimiento antes de la travesía 
1.1.1. El casco y cubierta 
1.1.2. La orza 
1.1.3. El timón 
1.2. Mantenimiento durante la travesía 
1.2.1. El casco y cubierta 
1.2.2. La orza 
1.2.3. El timón 
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1.1. Preparación y mantenimiento antes de la 
travesía 
Está claro que para realizar una travesía del atlántico el casco, la cubierta, la orza y el 
timón deberán estar en un estado óptimo. El hecho de sufrir una avería o desperfecto 
en uno de estos elementos puede causar  grandes problemas de navegación e incluso 
el hundimiento del barco. Hay que tener en cuenta que en la mayor parte de la 
travesía no tendremos ningún puerto cerca ni ningún tipo de asistencia. 
1.1.1. El casco y cubierta 
En la preparación del casco y la cubierta se debe hacer una inspección general con la 
embarcación fuera del agua, prestando especial atención a los puntos débiles de estos 
para encontrar posibles anomalías que comprometan la integridad de la embarcación. 
Estos  puntos débiles son:  
 Las uniones: las uniones pueden estar hechas de distintas maneras (mediante 
pegamentos de epoxi, tornillería, clavos, etc. o la combinación de varios de 
estos). Un fallo en la unión de dos elementos puede llegar a suponer el 
hundimiento del barco. La unión más importante es la del casco con la cubierta, 
pero hay muchas más igual de importantes (la unión con los portillos, el 
acastillage de cubierta, cadenotes, cuadernas, etc.). Es muy importante que 
dichas uniones sean estancas y no permitan la entrada de agua al interior de la 
embarcación. 
 
  A veces para poder inspeccionar la juntura se 
tendrá que retirar el embellecedor que cubre la 
unión entre estos elementos. En la imagen 
superior se puede observar como los tornillos 
están en buenas condiciones, pero en el de más a 
la derecha se ve una grieta semicircular en la 
cubierta a un centímetro de  distancia del tornillo. 
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 Los refuerzos: estos se encargan de repartir unos esfuerzos determinados a 
través de una superficie más amplia. Estas zonas en muchos casos están 
construidas monolíticamente. En los refuerzos tendremos que buscar fisuras, 
grietas o signos de deslaminación. 
 Se puede observar los refuerzos y la 
caja de orzas de un Mini 6.50. En la 
cuaderna de popa de la caja de orza se 
ha colocado una pletina de acero 
inoxidable con el fin de reforzar esta 
zona de la cuaderna, tras ser reparada  
una fisura de un centímetro de longitud 
que había en ella. 
 
 
 
 
 
 Los pasa cascos y válvulas de fondo: un defecto en uno de estos elementos 
produce una vía de agua, por lo que se tendrá que garantizar que los pasa 
cascos y las válvulas de fondo no presentan corrosión y aíslan el interior de la 
embarcación del medio exterior (sellan) correctamente sin dejar entrar agua. 
Su accionamiento tiene que ser suave y realizando la fuerza justa, se tiene que 
evitar dejarlos siempre abiertos o cerrados y accionarlos de vez en cuando para 
que no se queden anquilosados. Por otro lado habrá que prestar atención al 
estado de los bordes del agujero hecho en el casco, ya que es una zona 
propensa a la aparición de pequeñas grietas. 
En la primera foto se ve una válvula de fondo en mal estado (con señales de corrosión). En 
la segunda imagen se pueden observar dos válvulas de fondos en buen estado. 
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 Zonas de carga: estas zonas son las que soportan sometidas a esfuerzos. Estas 
zonas son las más propensas a sufrir deslaminaciónes y a la aparición de 
grietas. 
 
En la imagen superior se pueden apreciar las principales zonas de carga (de color rojo 
se ven las zonas con mayores cargas, de naranja las zonas con cargas medias y en 
amarillo las zonas con una menor carga de esfuerzo, aunque significativa). 
 
 En la imagen superior izquierda se pueden apreciar la aparición de numerosas grietas 
alrededor de una escotilla situada en cubierta. En la imagen de la derecha, las grietas han 
aparecido alrededor del cadenote de un obenque. 
 Grado de humedad y el estado del composite: todos los composites absorben 
agua, conocer el grado de humedad del casco nos permite tener una idea de la 
cantidad de agua que está almacenando la embarcación (y ser conscientes del 
peso extra que esto supone en nuestra embarcación) y saber si la embarcación 
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es propensa a padecer ósmosis a corto plazo. Si el barco padece ósmosis, lo 
más recomendable es reparar este fenómeno antes de partir ya que el 
composite se debilita y con ello la integridad estructural de la embarcación. 
 Escotillas y portillos: la estanqueidad de estos elementos es fundamental. El 
buen estado del cristal o del metacrilato, las juntas de goma y el marco, 
garantiza una resistencia capaza de aguantar los envites del mar. Un cristal que 
presente fisuras se puede romper fácilmente debido al impacto de una ola 
creando una vía de agua.  
Cualquier anomalía detectada en uno de estos puntos debe ser reparada antes de la  
travesía. 
Con el barco fuera del agua y reparada cualquiera anomalía en la obra viva, se 
procederá a la aplicación de la patente. Al estar tantos días navegando lo más 
recomendable es la aplicación de una capa de patente de matriz dura y dos de matriz 
autopulimentable. Las dos últimas capas se desprenden del casco al adherirse 
organismos vivos (algas o pequeños moluscos) y al estar el casco en movimiento, 
debido a la gran cantidad de millas que se tienen que correr, se corre el riesgo que al 
final de la travesía la obra viva este sin patente, por esto se aplica una capa de patente 
de matriz dura que no se desprende del casco. 
Se tendrá que prestar mucha atención a la hora de hacer taladros en la cubierta o en el 
casco para la colocación de instrumentos o elementos diversos, ya que estos (si no 
están correctamente sellados) pueden permitir el paso de agua al núcleo y al PRFV, 
que a la larga presentará deslaminaciones y un deterioro del núcleo y el PRFV debido a 
la humedad. 
Acastillaje de cubierta 
Llevar el acastillage correcto y en buen estado es vital para que pueda aguantar las 
cargas de trabajo a las que va a ser sometido durante la travesía y para la realización 
de las maniobras de una manera eficaz. 
Las poleas: estas tienen que ser las adecuadas para resistir los esfuerzos a los que 
están sometidos (si apreciamos deformaciones en el cuerpo de la polea, el grillete de 
sujeción, los pasadores, etc. es que está no es los suficientemente resistente para el 
uso que se le está dando), además su tamaño debe ser el adecuado para el diámetro 
de cabo usado (de lo contrario el cabo sufrirá un deterioramiento acelerado debido a 
la excesiva fricción). La roldana de la polea es la parte más susceptible de desgastarse, 
es muy importante que esta mantenga su superficie en buen estado de lo contrario 
desgastara el cabo que pase por la polea.  
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Los rodamientos y el eje son los que permiten el movimiento de giro de la roldana, por 
esto es muy importante que estos sean lavados con abundante agua dulce después de 
cada navegación, de lo contrario se irá acumulando sal en estos elementos dificultando 
su capacidad de girar, Además estos elementos se deben lubricar con frecuencia 
(preferiblemente con lubricantes de teflón o de silicona, ya que estos a diferencia de 
los lubricantes comunes no dejan esa capa grasienta que permite que se adhieran 
partículas de suciedad), si la polea lo permite es recomendable desmandarla para que 
las acciones anteriormente mencionadas se puedan realizar con mayor eficacia.  
Despiece de poleas. 
Hay que tener en cuenta que cada tipo de polea tiene un uso determinado y que no 
existe una polea que sirva para todo (aunque temporalmente pueda usarse una polea 
para realizar un trabajo para el cual no es la más adecuada), esto en navegación 
costera puede que no sea tan acusado, pero al realizar una travesía del atlántico donde 
las poleas van a estar trabajando durante muchos días sin descanso y el hecho de 
emplear una polea para un uso inadecuado conllevará un alto riesgo del cese de su 
correcto funcionamiento y o su rotura (otro factor que habrá que tener en cuenta la 
posición en que trabaja la polea). A continuación se muestran los distintos tipos de 
poleas y para que función sirve. 
De fricción: es el tipo más simple, consta de una roldana que gira sobre un eje. 
Resiste cargas importantes. Pero su velocidad de giro es lenta. Se usa para las 
maniobras en que los esfuerzos tienen más importancia que la rapidez (Drizas, 
contras, etc.) 
De fricción con rodamientos laterales: son una evolución de las anteriores, 
para los casos en que hay unas cargas importantes y además se necesita una 
velocidad de giro más elevada que la que puede suministrar una polea de 
fricción estándar. Esta, abajas cargas los rodamientos permiten el giro a mayor 
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velocidad y progresivamente al ir aumentando la carga entra en acción el eje de 
la polea aguantando todo el esfuerzo. Este tipo de polea se usa para cargas 
estáticas importantes (driza de mayor o de génova con enrollador, etc.) y 
cargas progresivas (como la driza de génova sin enrollador). 
Poleas con rodillos: Este tipo de polea incorpora rodamientos en forma de 
rodillo entre el eje y la roldana. Esto permite que en altas cargas el 
desplazamiento del cabo sobre la roldana sea más fácil y por lo tanto gira a una 
mayor velocidad. Además las poleas que incorporan rodillos tienen la ventaja 
que pueden ser de eje hueco, pudiéndose fijar en cubierta con una correa o 
gaza que pase por su interior (en lugar de con un grillete y un balón fijado en la 
estructura de la carcasa de la polea) consiguiendo mayor ligereza. 
Poleas de rodillos y rodamientos: Es una evolución de la anterior que permite 
obtener una mayor velocidad de giro de la polea a bajas cargas. 
Poleas de rodamiento: Son las que tienen una velocidad de giro más regular. 
Se usan para las maniobras en las que prime la velocidad por encima del 
esfuerzo (es decir para maniobras en las que la polea tiene que entrar en 
funcionamiento dinámico más a menudo, como es el caso de las escotas de 
génova, spi, etc.). 
De fricción 
De fricción  + 
Rodamientos laterales De rodillos 
Rodillos + 
Rodamientos Rodamientos 
Driza de mallo 
Driza de mayor 
superficies importantes 
Driza de génova 
(con enrollador) Escota de génova 
Escota de 
mayor  
Driza génova (con 
enrollador) Escota génova  Driza de génova Escota de spi 
Contra 
Driza de trinquete (sin 
enrollador)   
Escota de mayor 
(superficie 
grande)   
Reenvio a pie de 
mástil 
Driza de génova (sin 
enrollador)   
Reenvíos a pie de 
mástil   
         
Mordazas (“stoppers”): Este elemento permite retener un cabo en tensión, lo que 
permite dejar libre el winch para trabajar con otra driza o escota. La rotura de una 
mordaza durante la navegación complicará mucho las maniobras y la sustitución de 
esta mientras navegamos será complicada ya que las mordazas suelen ir agrupadas, 
teniendo que prescindir del uso de aquellas velas que empleen drizas o escotas que 
pasen por ese piano (agrupación de mordazas). 
 El mantenimiento que se les ha de realizar a este tipo de elementos es bastante 
simple y parecido al que se les ha de hacer a las poleas. Basándose en la limpieza y 
engrase de los mecanismos de accionamiento de las mordazas (nunca se ha de lubricar 
la parte que bloquea el cabo, ya que este patinará). Hay numerosos tipos de mordazas 
dependiendo de la carga de esfuerzo que tengan que soportar y según el fabricante 
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(existiendo distintos tipos de mecanismos para realizar la misma tarea de pinzado del 
cabo), por lo que es conveniente que se esté familiarizado con el tipo de mordazas 
instaladas a bordo y disponer del despiece de estos elementos, por si hay que 
desmontarlos para realizar una reparación o sustitución de este elemento. 
Las mordazas son adecuadas para un valor de carga y un diámetro mínimo y máximo, 
pero en la actualidad también influye el material de las drizas, ya que muchas de las 
drizas hechas con materiales exóticos aunque tengan el diámetro recomendado 
resbalan en la mordaza, exigiendo la instalación de unas mordazas fabricadas para este 
tipo de cabo. Cuando se va a cruzar el atlántico es muy común entre los patrones 
sustituir las drizas de spi estándares por otras de materiales de más calidad, por lo que 
se tendrá que tener en cuenta si la mordaza es compatible con el cabo escogido o si se 
decide sustituir también la mordaza; siguiendo con la elección del cabo respecto la 
mordaza, hay que saber que si se escoge un cabo con el diámetro mínimo 
recomendado para esa mordaza el cabo tenderá a desgastarse de forma acelerada (en 
la zona en que se pinza) y si se toma el diámetro máximo recomendado el cabo tiene 
una cierta tendencia a deslizarse por la mordaza, por lo que es recomendable escoger 
un diámetro medio (entre el mínimo y el máximo recomendado).    
Winch: este elemento es imprescindible para dar la tensión correcta a los distintos 
cabos que se manejan en las maniobras de abordo. Las embarcaciones de crucero 
suelen incorporar entre 3 y 4 winches (uno o dos para las drizas, dependiendo de la 
distribución de los pianos y dos más, de mayor tamaño, para las escotas), para una 
travesía del atlántico en la que se navegará con spi, se puede navegar perfectamente 
con esta configuración de winchs, aunque lo ideal sería disponer de seis winchs (con 
dos winchs más para la escota y la braza del spi) ya que nos facilitara mucho la 
maniobra de trasluchada y al maniobra de arriado del spi (con el génova izado) ya que 
dispondremos de dos winch en cada lado para las escotas, además de poder izar una 
trinqueta (a la vez que el spi está izado) pudiendo trimar su escota con facilidad ya que 
el winch usado para la escota del génova queda libre. La instalación de dos winchs en 
un velero que en principio no está preparado para llevarlos supone tener que realizar 
una obra de modificación de la estructura (realizada por profesionales, que hagan los 
cálculos estructurales para la instalación de estos elementos, diseñando la estructura 
más adecuada para soportar estos esfuerzo y construyan estas refuerzos modificando 
la estructura original de la cubierta para que pueda soportar los esfuerzos de estos dos 
nuevos elementos), ya que los nuevos winchs no se pueden montar en la cubierta del 
barco sin más. 
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Los winchs se tienen que desmontarse cada año, revisando sus engranajes (el que 
sufre más desgaste es el trinquete, los fabricantes suelen vender unos kits estándares 
con las piezas a sustituir en estas revisiones) y lubricándolos con el lubricante 
recomendado por el fabricante (cada fabricante suele vender su propio lubricante); 
una señal que el winch necesita una revisión es cuando al accionarlo oímos que el 
chasqueteo que hace el winch se vuelve un sonido metálico. Nunca se debe dejar un 
cabo en tensión en el winch durante estancias muy prolongadas.  
      Siempre se tiene que tener el despiece del winch que vamos a desmontar. 
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Mosquetones: Los mosquetones se usan para un gran abanico de tareas, es por esto 
que existe distintos tipos, siendo unos más adecuados que otros, principalmente se 
pueden dividir en cinco grupos según su uso:  
-Para la seguridad: se usan para los arneses de la tripulación, las líneas de vida, etc. se 
caracterizan por poderse abrir fácilmente con una mano. 
-Para las drizas: son mosquetones orientables o quita vueltas, son mosquetones con 
ojo. 
-Para las velas de proa: estos también son llamados garruchos, usándose para fijar la 
vela al stay. 
-Para las escotas y la maniobra: estos tienen un dispositivo de abertura bajo carga que 
se acciona mediante un gatillo o tirando de un hilillo, en algunos modelas para altas 
cargas es necesario la utilización de un espiche para hacer la fuerza necesaria para 
poder abrirlos (este tipo de mosquetones es muy recomendado para las brazas y las 
escotas del spi). 
-Para el resto de aplicaciones (la seguridad no está en  juego): aquí encontramos todo 
tipo de diseños, que se usan por ejemplo en la correa de la cocina, red antibalanceo, 
etc. En resumen para usos triviales.  
Su mantenimiento se basa en la limpieza con agua dulce y la lubricación para que su 
accionamiento se haga de manera correcta. Tienen que ser de acero inoxidable puesto 
que se trabaja en un ambiente marino, si son de acero inoxidable hay que evitar que 
entren en contacto con piezas de aluminio. Estos han de ser capaces de soportar las 
cargas a las que van a ser sometidos, puesto que si no es así se deformarán perdiendo 
toda su funcionalidad. 
Los grilletes: a estos se les puede aplicar lo anteriormente mencionado (sobre el 
mantenimiento de los mosquetones). En el uso de estos influye mucho el material del 
que estén hechos (acero estampado, moldeado, recortado o HR). Los que están hechos 
de acero galvanizado son utilizados para las líneas de fondeo, estos son menos 
resistentes que los de inox y si se daña la capa de galvanizado se empiezan a oxidar.  
En estos últimos tiempos han aparecido los grilletes textiles (loops y correas), estos 
tienen la ventaja de ser mucho más ligeros y más resistentes, cada vez son más usuales 
para en barcos de regata. 
Escoteros y carriles: los carriles por donde se deslizan las poleas que guían las escotas 
y nos permiten trimar las velas, son un elemento que tiene que aguantar grandes 
esfuerzos y parte de ellos los transmite a la cubierta. Los carriles son muy resistentes y 
no se suelen romper (su carga de rotura es superior a la del patín que se desliza por él, 
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ya que es preferible que se rompa el patín por sobre esfuerzo puesto que este es muy 
sencillo de reemplazar) a no ser que este  corroído.  
Al estar fijado a cubierta es importante que se compruebe el correcto apriete de los 
tornillos que lo fijan a cubierta (si un tornillo esta flojo, cuando el patín trabaje sobres 
este, el carril se abombará en  esta zona y con los movimientos de la embarcación que 
generará una variación de la presión sobre esta zona, irá fatigando el carril hasta que 
se rompa) además de sus sellado puesto que si el material sellante no está en buen 
estado se filtrará agua a la cubierta lo que a la larga puede conllevar el 
deterioramiento del material compuesto del que está hecha la cubierta. 
Los patines pueden ser de muchos tipos (según el tipo de carril escogido y el 
fabricante), pero suelen llevar una serie de rodamientos para permitir su deslizamiento 
por el carril, es conveniente limpiarlos con agua dulce después de cada navegación y 
lubricarlos, también es importante realizar una inspección visual del elemento en 
busca de fisuras, deformaciones u otro tipo de desperfectos que haya podido sufrir 
este elemento. 
 
1.1.2. La orza 
Este elemento (al igual que el timón) al ser un apéndice es más propenso a recibir 
impactos ya sea por colisionar con un elemento parcialmente sumergido o por tocar 
con el fondo marino, además el hecho de navegar a velocidades elevadas 
(especialmente cundo se navega con portantes y la embarcación se encuentra 
navegando en régimen de planeo) produce vibraciones en la orza que afectan a su 
unión con el casco y dependiendo de su longitud en mayor o menor medida a la fatiga 
del material de la orza (como era el caso de los primeros veleros de regatas con orza 
pendular en los que con velocidades de 23-28 kn sus orzas entraban en resonancia 
produciendo una gran fatiga del material y la aparición de grietas, que en algunos 
casos implico la perdida de la orza de alguno de estos barcos). 
Antes de una travesía del atlántico se tendrá que inspeccionar el estado de los pernos 
de la orza. Si la embarcación tiene más de 15 años (esta edad es orientativa y 
dependerá del uso y el mantenimiento que se le haya dado a la embarcación) o si se ha 
producido un impacto contra la orza se tendrá que descolgar la orza y comprobar el 
estado de los pernos de la orza, comprobando que no presentan corrosión, fisuras o 
deformaciones y que la rosca de los pernos no presenta desgaste en la zona de las 
tuercas. Las tuercas y las pletinas de sujeción serán reemplazadas por unas de nuevas 
(ya que el coste de esta sustitución no es elevado). 
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En esta foto se puede ver como una capa de 
suciedad y oxido cubre las pletinas. El hecho 
de dejar agua almacenada en la sentina 
contribuye al deterioramiento de los 
elementos de sujeción de la orza.  
 
 
 
Al volver a montar la orza se han de alinear correctamente los pernos con los agujeros 
para no producir daños en el casco, se ha de sellar correctamente la orza y realizar el 
correcto apriete de los tuercas de los pernos (si se dejan flojos las vibraciones de la 
orza crearán una holgura en los agujeros del casco por donde pasan los pernos con el 
consiguiente riesgo de que se filtre agua y si se aprietan en exceso (se ha de tener una 
precaución especial si se aprietan con una herramienta eléctrica o neumática) por qué 
se puede producir una compresión del laminado pudiendo causar el deslaminado de 
las capas de fibras o incluso pudiendo llegar a aplastar el núcleo del sándwich, si lo 
hubiera).  
 
En la imagen de la derecha se pueden ver los pernos de la orza sin ninguna dificultad para su 
evaluación, para una mayor seguridad de su buen estado es recomendable hacer una 
inspección por líquidos penetrantes. En la segunda imagen se puede ver cómo se lleva a cabo la 
maniobra de alineación para la reensablación del casco con la orza 
La juntura de la orza con el casco debe ser estanca y no 
presentar discontinuidades. Esta es elástica permitiendo 
pequeñas deformaciones producidas por los distintos 
esfuerzos a los que está sometida la orza, con el tiempo esta 
elasticidad se reduce. Cuando saquemos el barco del agua y 
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la junta está dañada se podrán observar pequeña supuraciones de agua que sale a 
través de la juntura. Si la junta está en mal estado se tendrá que proceder a retirar el 
material de la vieja juntura y realizar una nueva juntura. 
Por ultimo habrá que comprobar el estado del revestimiento de la orza ya que cuando 
son metálicas se suelen revestir con masillas epoxydicas. Cuando estas capas 
protectoras se dañan el material metálico de la orza queda expuesto al agua, 
produciendo la oxidación del meta, en estos casos se puede observar como el 
revestimiento se despega del metal formando ampollas rellenas de agua (que algunos 
armadores confunden con el fenómeno de la osmosis), en estos casos se debe eliminar 
el revestimiento antiguo, dejando el metal a la vista, pudiendo observar el estado del 
metal de la orza y pudiendo proceder a la aplicación de un nuevo recubrimiento. 
A la orza de la imagen se le ha aplicado un 
revestimiento de masillas de epoxi después de que se le 
retirara el recubrimiento anterior. 
 
 
 
 
1.1.3. El timón 
Es una de las partes más importantes del barco y de las que menos atención se le 
presta. La puesta a punto y mantenimiento del timón es más compleja que la de la 
orza, puesto que aquí  el apéndice es móvil y dispone de un sistema que permite su 
movimiento. 
Por su facilidad, lo primero que se hará será inspeccionar la pala del timón, con el 
barco fuera del agua. Para realizar la inspección se limpiará la pala del timón 
eliminando las incrustaciones y algas marinas que puedan estar adheridas. Una vez el 
timón esté seco se procederá a la inspección visual de la pala, buscado pequeñas 
grietas o fisuras, por lo general estas fisuras pueden ser fácilmente apreciables porque 
supuran agua y se puede observar una zona húmeda que destaca sobre el resto del 
timón que está seco, (estas supuraciones pueden tener un color rojizo debido a la 
oxidación de algún elemento metálico que hay en el interior del timón (herrajes, parte 
de la mecha, etc.).  
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En la imagen superior derecha, se pueden apreciar las supuraciones del timón. En la imagen de 
la izquierda, el timón tiene un fisura. 
La supuración del timón es indicativo que el timón tiene una alta cantidad de agua en 
su interior, ante este síntoma procederemos a realizar un pequeño taladro para drenar 
el agua y poder valorar el alcance de los daños producidos en el timón. Si sale mucho 
agua del timón ya sea porque el timón esta hueco o porque el núcleo del timón es de 
poliuretano (y este absorbe agua), habrá que plantearse la sustitución de la pala del 
timón ya que muy probablemente se habrá producido la descomposición del PRFV o 
del material del núcleo del sándwich. Si el agua que sale por el agujero de drenaje es 
poca, bastará con realizar un par de taladros más, para mejorar el drenaje  del agua del 
interior del timón y eliminar las capas de gel-coat, dejando el material compuesto al 
descubierto. Por último dejar la pala del timón en un lugar adecuado para que se 
elimine la humedad y cuando esta desaparezca recubriremos  el PRFV con masillas 
epoxydicas. 
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En estas imágenes vemos los taladros realizados para realizar el drenaje. El timón azul  tuvo 
que ser reemplazado por una pala nueva ya que el PRFV estaba completamente podrido.  En la 
pala de color marrón se ve la fibra expuesta para que se reduzca la humedad. 
La segunda fase de la puesta a punto del timón consiste en desmontar la pala para 
poder inspeccionar la mecha del timón, la limera y sustituir la bocina del timón. Esto 
nos permitirá desmontar y engrasar el resto de elementos del sistema de gobierno de 
la embarcación. 
En la mecha del timón (una vez se haya limpiado)  se buscaran signos de desgaste y 
corrosión, que puedan comprometer las propiedades mecánicas de la pieza, también 
se tendrá que comprobar que el timón está sólidamente fijado a la pala (no hay 
holguras ni desperfectos en esta unión). Según el alcance de los desperfectos 
encontrados se tendrá que valorar si es posible repararlo o si es mejor sustituirlo por 
uno de nuevo. Puede ser muy interesante realizar una inspección con líquidos 
penetrantes, que nos permitirá ver anomalías que a simple vista no se podrían haber 
detectado. 
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En la imagen de arriba a la izquierda se ven 
muestras de corrosión en la superficie de la 
mecha del timón. En la imagen de la derecha, la 
pala del timó tiene grietas que comprometen la 
sujeción de la mecha al timón. En la imagen de la 
izquierda se pueden ver los resultados de una 
inspección por líquidos penetrantes fluorescentes, 
que nos muestra la existencia de pequeñas fisuras 
alrededor de la mecha. 
 
 
La tercera fase consistirá en la inspección, sustitución y engrase del sistema de 
gobierno. El sistema de transmisión más resistente es el que usa una biela para 
transmitir el movimiento desde el pedestal hasta la mecha del timón. En estos 
sistemas solo se tendrá que vigilar que la biela y las distintas palancas no presenten 
corrosión y sus puntos de unión articuladas estén correctamente engrasados para que 
no se produzcan desgastes por fricción. 
En comparación el sistema  de transmisión por cadena y cable (guardines) es más 
propenso al desgaste ya que tiene numerosos puntos de fricción (con las poleas y el 
cuadrante o rueda). Para cruzar el atlántico cambiaremos los guardines por unos de 
nuevos. En estos sistemas abra que engrasar el cable entero ya que este se desplazara 
de un lado a otro pasando por las distintas poleas. Habrá que comprobar que las 
poleas no presentan signos de desgaste ni ningún tipo de rebaba que pueda ir segando 
los guardines, esto también se tiene que aplicar al cuadrante o radio que transmite el 
movimiento a la mecha del timón. Para la travesía del atlántico es imprescindible llevar 
unos guardines de respeto. 
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      Esquema de un sistema de gobierno por biela y de uno accionado mediante guardines. 
Por último se desmontará el pedestal del timón para poder revisar, sustituir y engrasar 
los distintos elementos que lo conforman, como por ejemplo los cojinetes. También 
habrá que prestar especial atención a los engranajes que incorpora el pedestal  ya que 
estos son propensos a desgastarse y presentar holguras, si estos están desgastados los 
reemplazaremos por unos de nuevos, engrasándolos para poder aguantar las largas 
horas de funcionamiento continuado que le aguardan en la travesías del atlántico sin 
desgastarse.  
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Despiece de la bitácora. Habrá que disponer de un despiece, puesto que se dispone de 
muchas piezas y montarlas todas otra vez puede ser complicado. 
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1.2. Mantenimiento durante la travesía 
Durante la navegación las tareas de mantenimiento se basan en la inspección de los 
distintos elementos (los cuales puedan ser inspeccionados) y en la reparación de las 
averías que vayan surgiendo durante el transcurso de la travesía.  
1.2.1. El casco y cubierta 
El casco es una parte que en principio no tendría que dar ningún tipo de problema si la 
preparación antes de partir se ha realizado correctamente.  
La obra viva del casco es complicada de inspeccionar ya que requiere detener el barco 
y que alguien de la tripulación se lance al agua para poder observarla (y dicha 
operación será bastante complicada). No obstante es recomendable aprovechar el 
tiempo de una de las largas encalmadas que se sufren durante la travesía del atlántico 
para darse un baño e inspeccionar la obra viva, la pala del timón, la orza y la hélice en 
busca de algún desperfecto que hayan podido sufrir dichos elementos (como por 
ejemplo fruto de una colisión con algún objeto sin que nos hayamos dado cuenta). 
En el caso que se colisione con algún objeto que se encuentre flotando o 
semisumergido se tendrá que comprobar que no hay ninguna vía de agua en el casco, 
si la hubiera en un premier momento se tiene que intentar taponarla desde el interior. 
Posteriormente es imprescindible, haya o no vía de agua, que se sumerja algún 
miembro de la tripulación para evaluar los daños y efectuar las reparaciones  
provisionales que se puedan realizar. Para realizar este tipo de operaciones es 
imprescindible que llevemos a bordo una pequeña botella de oxígeno y un traje de 
neopreno (ya que dependiendo en que zona del atlántico se encuentre la embarcación 
el agua puede estar fría), esto permitirá realizar las tareas de reparación de una forma 
más cómoda y eficaz. En caso de que aparezcan grietas en la orza, timón o casco, 
deben ser masilladas, por esto es imprescindible llevar a bordo la masilla epoxi de dos 
componentes capaz de secarse y fraguar dentro del agua.  
Una vez a la semana se tienen que accionar (se tienen  que cerrar y abrir) todas las 
válvula de las tomas de mar para evitar que estas se anquilosen. 
En cuanto a la cubierta es recomendable que una vez al día (durante las horas de sol) 
un miembro de la tripulación haga una ronda por la cubierta inspeccionando las zonas 
de más carga (las que se muestran en la imagen de la primera parte del tema) en busca 
de posibles grietas o elementos del acastillage que puedan estar siendo arrancados de 
cubierta. Si encontramos alguna anomalía tendremos que repararla y si no es posible 
repararla se tendrá que reducir los esfuerzos en esta zona, por ejemplo si aparece una 
serie de fisuras alrededor de la zona de fijación de un winch, lo mejor va a ser 
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inutilizarlo ya que realizar una reparación como es debido va a ser imposible mientras 
estemos navegando. 
 Como se puede apreciar 
en la foto, en la 
cubierta, alrededor del 
winch hay una fisura 
que se ha ido 
extendiendo por seguir 
usando este winch. 
 
 
 
 
 
No es normal sufrir desperfectos en cubierta, y si los hay suelen ser efecto de un 
impacto de algún objeto que pueda haber caído (como una maneta de winch o una 
herramienta), pero estos daños son insignificantes.  Los desperfectos serios en la 
cubierta suelen ser causados cuando se navega con un gran oleaje, ya que se suele 
embarcar mucha agua al chocar contra las olas o al clavar la proa después de realizar 
una planeada (lo que los navegantes llaman “hacer un submarino”),esto hace que la 
cubierta tenga que soportar el peso del agua (una de las zonas que sufre más en estas 
situaciones es la bañera, especialmente si esta es cerrada y achica el agua a través de 
imbornales ya que el achicado será relativamente lento). Pero aún hay una situación 
peor para la cubierta, que puede ocasionar daños muy serios, son las olas rompientes 
(que suelen aparecer en los temporales), en este caso la cubierta no solo tiene que 
soportar el peso sino que también tiene que aguantar el impacto de la ola (con toda su 
masa de agua y su inercia), si el impacto de la ola se produce sobre los portillos o 
ventanas de metacrilato es casi seguro que las va a romper. La fuerza del impacto de 
las olas al romper sobre el casco puede llegar incluso a arrancar una parte de la 
cubierta de la embarcación. La única manera de prevenir estos desperfectos causados 
por las olas rompientes es evitar que rompan sobre el casco, para lograr esto se 
necesita un timonel y una tripulación experimentada que sean capaces de dar a la 
embarcación la velocidad y la agilidad necesaria para poder navegar sorteando las olas.  
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Restos de la cubierta de la 
embarcación “VC Offshore 
Stand Aside” que rompió 
parte de la cubierta debido 
al impacto de una ola 
rompiente al participar en la 
Sydney Hobart de 1998, la 
embarcación se hundió 
pocas horas después de que 
una ola rompiente le 
arrancara parte de la 
cubiert, causando daños 
críticos en la embarcación, 
pero toda la tripulación fue 
rescatada 
Acastillaje de cubierta 
Los elementos del acastillage irán perdiendo eficiencia a medida que pasen los días de 
navegación.  No obstante si antes de partir se le ha hecho el mantenimiento a los 
elementos de acastillage de cubierta no habrá ningún problema para finalizar la 
travesía con un buen rendimiento de estos elementos   (aunque menor al de cuando se 
tomó la salida). El mantenimiento que se les tendrá que hacer durante la travesía será 
mínimo. 
Las poleas: lo ideal sería lavarlas una vez por semana con agua dulce ya que su 
rendimiento se ve afectado por los cristales de sal que se van acumulando en los 
rodamientos o cojinetes limitando su movimiento cada vez más. Pero dado que el agua 
dulce es un bien muy preciado y escaso durante la travesía (a no ser que llevemos 
potabilizadora), bastará con que se lubriquen las poleas como mínimo una vez a la 
semana. Si se ve que una polea se ha deformado se tiene que sustituir por una de las 
de repuesto y procurar que no se repitan las causas de los desperfectos ocasionados 
en la primera polea. Cuando no estén en uso, no dejar las poleas bajo carga pesada 
para evitar el riesgo de deformar ligeramente los rodamientos. Normalmente, los 
rodamientos retoman su forma original después de la rotación. 
 
Mordazas (“stoppers”): del mismo modo que las poleas, para las mordazas bastará 
con lubricarlas, pero se tendrá que ir con mucho cuidado y solo lubricar las 
articulaciones de la mordaza ya que si se echa aceite en la pinza el cabo resbalará. 
Winch: El mantenimiento de los winch será nulo durante la travesía. Solo en el caso en 
que uno de los winch haya tenido un uso muy por encima de lo normal y se aprecie un 
chasquerreteo metálico que indica que sus engranajes están en contacto (metal con 
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metal) o si se rompa alguno de los engranajes, se tendrá que desmontar, engrasar y 
reparar (si el kit que llevamos abordo nos lo permite). También se puede optar por 
reducir o anular su uso con el fin de engrasarlo una vez se llegue a puerto, esto solo 
será posible si hay otro winch en cubierta que pueda desempeñar las funciones del 
otro.  
Hay que procurar no perder 
ninguna pieza si se desmonta el 
winch durante la navegación. Es 
recomendable poner una lona a 
su alrededor para evitar que 
caigan piezas al agua. 
 
 
 
 
 
Mosquetones y grilletes: Aunque estos elementos son de acero inoxidable y no se 
tendrían que oxidar, siempre se forma una pequeña capa de óxido, por efecto de la 
acumulación de sal sobre ellos, que dificulta su accionamiento. Para solucionar este 
problema bastará que cuando se vea un grillete o mosquetón que presente señales de 
oxidación se rocíe aceite lubricante sobre el grillete o mosquetón y se le frote con un 
cepillo de dientes, volviendo a dejar dicho elemento lubricado y limpio (sin restos de 
óxido). Es recomendable en una travesía del atlántico lubricar todos los grilletes y 
mosquetones una vez cada cinco días. 
Escoteros y carriles: Estos elementos entraran en funcionamiento la mayoría del 
tiempo que dure la travesía, especialmente el escotero y el carril de la mayor. Como se 
usan durante mucho tiempo, estos elementos tienen que ser inspeccionado 
minuciosamente a intervalo máximo de siete días, lubricando los cojinetes o 
rodamientos de los carriles, si se deslizará sin rodamientos ni cojinetes (carril de 
fricción) se tiene que engrasar todo el carril. 
1.2.2. La orza 
El mantenimiento de la orza durante la navegación es nulo. Simplemente se tiene que 
ir revisando los pernos (el tramo que se vea), las pletinas y las tuercas que sujetan la 
orza con el fin de comprobar que siguen correctamente apretados y ninguno se a 
aflojado, así como observar que dichos elementos están en buen estado (no presentan 
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corrosión ni ninguna fisura que pueda crear algún tipo de preocupación por su 
sujeción). 
La aleta sumergida, como se ha dicho anteriormente,  solo se inspeccionará después 
de que se haya colisionado con algún objeto o  aprovechando unas circunstancias que 
permitan el baño de la tripulación.  A la aleta y o bulbo sumergido solo se les realizarán 
tareas de reparación en caso de sufrir desperfectos. 
El único problema grave que nos puede dar este elemento es su pérdida (total o  
parcialmente), lo que implica que si se va con las velas izadas se volcará la 
embarcación al instante. La pérdida de la orza es en el 75% de los casos debida a una 
colisión con algún elemento semisumergido (que no es visible para la tripulación) de 
forma inevitables, el otro 25% hace referencia a fallos de diseño o de construcción. 
 
Este mini 6.50 perdió la orza navegando en condiciones de buen tiempo y sin chocar con nada. 
El barco tenía que cruzar el atlántico un tiempo después y estaba realizando regatas de 
clasificación. Las causas fueron un fallo de construcción. 
1.2.3. El timón 
Durante la navegación el mantenimiento del sistema de gobierno es muy importante 
ya que es un elemento que estará unos 20 o 30 días sin parar de funcionar y en 
constante movimiento.   
El mantenimiento se centrará en el engrase de los cables y las poleas de los guardines 
o en su defecto de las bielas y sus articulaciones. El mantenimiento se realizará sin 
desmontar nada ya que el timón es necesario todo el tiempo, además se supone que 
se han engrasado los demás elementos a los que no se puede acceder antes de realizar 
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la travesía. Algunos sistemas de gobierno disponen de puntos de engrase (por ejemplo 
en la bocina del timón) que nos facilitan esta tarea. 
Para la realizar la travesía con más seguridad es imprescindible disponer de un juego 
de guardines de repuesto, para poder sustituir los guardines instalados en caso de 
rotura o de un desgaste extremo. 
Este sistema de timón accionado con bielas dispone de 
un punto de engrase en cada unión entre las distintas 
bielas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Preparación y mantenimiento de una embarcación a vela para una travesía del 
atlántico 
 
 Página 35 
2. Jarcia y aparejo 
2.1. Preparación y mantenimiento antes de la travesía 
2.1.1. El aparejo 
2.1.1.1. El mástil 
2.1.1.2. Crucetas 
2.1.1.3. Roldanas 
2.1.1.4. Uniones de los obenques al 
palo 
2.1.1.5. La botavara 
2.1.1.6. Pinzote  
2.1.1.7. El tangón y el botalón 
2.1.2. Jarcia fija 
2.1.2.2. Los cables 
2.1.2.3. Cadenotes 
2.1.2.4. Terminales y tensores 
2.1.2.5. Estay de proa y de popa 
2.1.2.6.  Babystay 
2.1.2.7. Burdas 
2.1.2.8. Trimado de la jarcia
 
2.1.3. Jarcia de labor 
 
2.2. Mantenimiento durante la travesía 
2.2.1. Trimado de la jarcia 
2.2.2. En caso de desarbolar 
 
 
 
 
 
Preparación y mantenimiento de una embarcación a vela para una travesía del 
atlántico 
 
 Página 36 
2.1. Preparación y mantenimiento antes de la 
travesía 
Para una embarcación de vela, la jarcia es el pilar sobre el que se sustenta su fuerza 
propulsaba. Por lo que una avería en esta puede suponer un cambio radical en las 
condiciones de navegación que se tenían previstas para esta travesía. La pérdida total 
o parcial del aparejo, con seguridad hará que no podamos llegar a nuestro destino, que 
tengamos que modificar nuestro rumbo o que en el mejor de los casos podamos llegar 
a nuestro destino pero aumentando notablemente el tiempo invertido para la 
realización de esta travesía (con el handicap de tener que administrar la comida, agua, 
gasoil, etc. disponible). 
La inspección de la jarcia y el aparejo depende del tipo de uso que se le da a la 
embarcación, en general en condiciones normales de uso de una embarcación de 
recreo se le tendría que inspeccionar la jarcia y el aparejo al inicio y al final de la 
temporada. Cada diez años se le tendría que realizar una inspección detallada del 
aparejo desarbolando el barco y sustituyendo toda la jarcia. Esto, en embarcaciones 
usadas para regata, varía notablemente ya que se tendrán que realizar inspecciones 
intermedias durante la temporada y la inspección con la jarcia desarbolada se tendrá 
que realizar cada 5 años (sustituyendo toda la jarcia). En el caso de la realización de 
una travesía del atlántico la inspección previa tiene que ser preferentemente con el 
aparejo desarbolado si esta es una embarcación usada para el crucero y a transcurrido 
un tiempo superior o igual a 5 años desde su última inspección con el aparejo 
desarbolado, en el caso de las embarcaciones de regata esta inspección es 
recomendable después de un periodo de tiempo de unos 2 a 3 años (dependiendo de 
la exigencia del circuito de regatas) desde su última inspección desarbolado. 
Según el tamaño 
de la embarcación, 
la maniobra de 
desarbolacío y 
arbolación se 
podrá realizar sin 
grúa. 
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2.1.1. El aparejo 
2.1.1.1. El mástil 
Es el elemento que nos permite mantener las velas izadas y por lo tanto nos permite 
navegar. La rotura del mástil es un fenómeno poco usual y que en la mayoría de los 
casos es producido por un error humano (al realizar una maniobra incorrectamente o 
la acumulación de ellas) o por la rotura de uno de los elementos de sujeción del mástil.  
Al contrario de lo que se suele pensar lo que determina el diseño del palo son los 
esfuerzos debidos al par adrizante y no los esfuerzos debidos a  la superficie vélica. El 
mástil está sometido a compresión, flexión y torsión.  Las cualidades del mástil 
dependerán de su diseño (forma más o menos aerodinámica) y de los materiales de los 
que esté fabricado. 
El fenómeno que más castiga los mástiles (especialmente los de aluminio) es el 
fenómeno de las ondas de choque, este fenómeno consiste en la propagación (a través 
del mástil) de ondas generadas por el impacto del barco con las olas. Este fenómeno 
también puede verse en el transporte del mástil por carretera (con un remolque), si 
este no está bien sujeto al remolque, con los baches el mástil ira oscilando  (flexando y 
volviendo a su posición) continuamente, en estos casos es preferible darle una ligera 
flexión inicial evitando que se produzcan estos latigazos. 
Este elemento precisa pocas atenciones debido a su simplicidad. Antes de una travesía 
larga se tendrá que inspeccionar visualmente en busca de fisuras, abolladuras u otro 
tipo de daños (como pueden ser los signos de corrosión en los mástiles de aluminio, 
señales de podredumbre en los mástiles de madera o 
señales de deslaminación en los mástiles hechos de 
materiales compuestos) especial mente en las zonas 
donde se transmiten esfuerzos (zona de anclaje de las 
crucetas, de los stays, obenques,  zona del pinzote, 
etc.). Una de las partes a la que se tiene que prestar 
especial atención es la base del mástil, ya que es la 
zona en la que se concentran todos los esfuerzos de 
compresión del mástil, una excesiva fuerza de 
compresión puede deformar esta zona, para 
comprobar si esto es así pasaremos la mano por la 
parte inferior del mástil intentando intuir a través del 
tacto si se ha producido un ligero abombamiento en 
esta zona. 
Se tendrán que controlar en los mástiles de aluminio las zonas de contacto con 
elementos de acero inoxidable (remaches, tornillos, etc.) comprobando que entre 
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ambos elementos haya una capa aislante y el estado de esta (y si estuviera dañada o 
hubiera desaparecido, habrá que reponer esta capa aislante con el fin de evitar la 
corrosión).  
Como se puede observar 
la parte inferior del 
mástil presenta signos 
de corrosión, en este 
caso es debido a un mal 
aislamiento con la pieza 
de inox sobre la que está 
apoyada (ya que el 
mástil es de aluminio). 
 
 
 
 
Por último el hecho de que el mástil este apoyado en cubierta o en la quilla no tiene 
ninguna importancia relevante mientras el mástil y la jarcia esté en buen estado, ya 
que ambos tipos de mástil tienen sus ventajas y desventajas. Un palo apoyado en la 
quilla tiene la ventaja que tiene dos puntos de apoyo (la carlinga y la fogonadura), lo 
que hace que la pérdida total del mástil sea algo más difícil (en realidad la 
desarboladura es ligeramente más lenta y este tipo de mástil permite unos segundos 
más para reaccionar y maniobrar para evitar la desarboladura o para intentar 
minimizar los daños), el inconveniente es la posible liberación de la coz del mástil, 
quedando libre y produciendo daños en el interior del barco (pudiendo producirse vías 
de aguas), por lo que es recomendable que en vistas a una travesías larga se instalen 
unos tensores laterales que limiten el movimiento del mástil en caso de su liberación 
de la carlinga así como la revisión del estado de los tornillos que sujetan el mástil a la 
carlinga, una parte que se debe inspeccionar y que se pasa por alto son los calzos 
situados entre la cubierta y el mástil para impedir su movimiento, estos calzos deben 
estar fijos y en su lugar, sin presentar ninguna tipo de holgura. Otro inconveniente de 
este tipo de mástil es que al atravesar la cubierta en el caso de desarbolar suele 
originar desperfectos graves en la cubierta. En cuanto a los mástiles apoyados en 
cubierta su ventaja es que permiten tener una mayor estanqueidad en cubierta ya que 
en caso de desarbolar no se tiene un agujero en cubierta que permite la entrada de 
agua. El inconveniente es que solo está apoyado en un punto.  
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En esta imagen se puede apreciar la colocación 
de dos elementos de sujeción en la parte baja del 
mástil, para que en caso de que se suelte de la 
carlinga  limitar sus movimientos. 
 
 
 
 
2.1.1.2. Crucetas 
Es un elemento que tiene la función de separar los obenques y mejorar el ángulo de 
ataque de este respecto al mástil. Al mismo tiempo permite que el mástil pueda 
soportar un mayor esfuerzo de flexión, propagando parte de este esfuerzo a través de 
los obenques. 
Este elemento suele estar formado por tres partes: el herrajes (para sujetar la cruceta 
al mástil),  la caña (o cuerpo de la cruceta) y el terminal sujeta obenques. Las crucetas 
que suelen estar formadas por tres elementos son hechas de materiales metálicos 
(aluminio, acero inoxidable), las crucetas hechas de materiales compuestos suelen 
estar hechas de un solo elemento. La ventaja de que esté hecha en tres partes es que 
si una parte está dañada se puede sustituir este elemento sin necesidad de reemplazar 
la cruceta entera. 
Distintos tipos de 
terminal de 
cruceta para la 
sujeción de los 
obenques. 
Los herrajes y los terminales sujeta 
obenques suelen estar hechos de aluminio 
moldeado ya que son más económicos de 
fabricar y suelen servir para distintos tipos 
de mástiles, el problema es que su 
comportamiento al recibir cargas repentinas 
no es muy bueno, su comportamiento 
mecánico es peor en comparación con una 
pieza idéntica hecha de aluminio estampado 
(la propiedades mecánicas son aún mejores si la pieza está hecha de acero inoxidable 
estampado), ya que en las condiciones en que la primera se rompería la segunda en 
cambio tenderá deformarse (esta deformación da un aviso para saber que abra que 
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sustituir esa pieza). Es importante que los herrajes estén fijados al mástil mediante 
remache o tortillería y no mediante soldadura, puesto que en los dos primeros casos si 
estamos navegando y un herraje presenta algún tipo de deterioramiento podremos 
sustituirlo por uno de recambia si necesitar herramientas sofisticadas (bastará con una 
remachadora o un destornillado), e cambio si el herraje está soldado al mástil, la 
sustitución de este será imposible ya que no tendremos las herramientas adecuadas (y 
en el caso que las tuviéramos, por ejemplo, realizar una buena soldadura colgado del 
mástil con el barco en medio del océano es una tarea casi imposible). 
 
Una cruceta soldada será casi 
imposible de reparar mientras 
estemos navegando. 
 
 
 
 
 
 
Las crucetas tienen que presentar una ligera inclinación hacia arriba, la alineación 
correcta de las crucetas es primordial ya que si no están en su posición de trabajo 
óptimo se deformaran los herrajes o se romperán. Durante la inspección de este 
elemento (sin desmontarlo) tendremos que comprobar que no presente holguras y se 
tendrá que quitar los recubrimientos de sus extremos (que se ponen para evitar el 
desgaste por rozamiento del génova, estos elementos de protección genera una zona 
de acumulación de humedad y salitre que puede traer como consecuencia la aparición 
de corrosión). Cuando se desarbole el mástil calará desmontar las crucetas y sus 
herrajes, sustituyendo toda la tortillería y los elementos que presenten fatiga, 
corrosión o estén dañados y si fuera necesario se reemplazaran las crucetas por unas 
de nuevas. Por otro lado habrá que garantizar que los obenques quedan firmes en los 
extremos de las crucetas.  
2.1.1.3. Roldanas 
El buen estado de las roldanas del mástil y la botavara son más importantes de lo que 
se cree. En los alrededores de dónde va la roldana suele ser una zona propensa a la 
aparición de grietas (especial mente si el agujero en el mástil para la colocación de la 
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roldada es rectangular o cuadrado). Las roldanas se desgastan por trabajar 
incorrectamente (con sobre tensión) y por dejar las drizas flojas cuando las velas están 
arriadas (dejando que vayan balanceando por afecto del viento), este desgaste hace 
que aumente la fricción con las drizas y las desgaste. Las roldanas además tienen que 
girar fácilmente por lo que es importante que estén lubricadas.  
 Las roldanas son un elemento sencillo de desmontar. Su 
fijación puede ser por remaches o por tronillos. 
 
2.1.1.4. Uniones de los obenques al palo 
Son los elementos que más se suelen romper y que conllevan a la rotura del mástil 
(irónicamente es uno de los elementos más baratos de los que forman la jarcia). Esta 
rotura viene del endurecimiento de la pieza debido a la acumulación de los esfuerzos 
de flexión a los que ha estado sometida, debido a una mala articulación de la pieza. 
Hay distintos tipos de este elemento, el mejor (el que permite una articulación mejor) 
son los terminales de unión mediante un balón que hace pasador, permitiendo 
adaptarse a las distintas inclinaciones que toma el obenque. 
Otro tipo de unión (muy común entre los barco de eslora superior a los 40 pies) es el 
sistema “stemball” o de nuez, que consiste en una articulación formada por una bola y 
un receptáculo o tintero, el problema de este sistema es la fricción entre las pieza que 
dificulta la adaptabilidad a las distintas posiciones del obenque, lo que se traduce en 
fatiga, especialmente para la pieza que incorpora la bola. El fallo de este tipo de 
elemento suele darse en la caña (inferior a la bola) o justo donde empieza el cable del 
obenque (rompiéndose el cable y no la pieza). 
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De izquierda a derecha, la primera es una unión por bulón, en la segunda imagen vemos un 
terminal “stemball” y por ultimó un terminal en “T”. 
Los terminales en “T” (y las variantes de este sistema), son de sencillo montaje y muy 
comunes en embarcaciones de esloras entre los 20 y 33 pies, el problema es que 
tienen un gran desgaste y su capacidad de articulación es reducida lo que hace su vida 
útil sea inferior a la de los dos anteriores sistemas. 
El problema a la hora de inspeccionar estos elementos es que no podemos 
diagnosticar el grado de fatiga de estos elementos, por lo que se tendrá que 
reemplazar este elemento cada diez años (cuando se cambien los obenques), hay que 
tener en cuenta que este periodo de tiempo es orientativo (para un uso normal de una 
embarcación de recreo), si solemos hacer regatas o navegar muy a menudo se tendrá 
que sustituir antes. No obstante es interesante realizar una inspección por líquidos 
penetrantes antes de la travesía del atlántico ya que quizás podamos encontrar 
pequeñas fisuras (un aviso del avanzado estado de fatiga del elemento) que a simple 
vista no se podrían percibir. 
2.1.1.5. La botavara 
La botavara sufre una fatiga muy superior al mástil debido a la libertad de movimiento 
que tiene, a los esfuerzos debidos al trimaje de la mayor y a las fuerzas inerciales a los 
que está sometida por efecto del mar.  
La parte que más fatiga sufre es la zona donde van colocados los herrajes donde va 
sujeta la contra y escota de la mayor. Estos herrajes tienen que estar correctamente 
colocados y sus remaches (o tornillería en su defecto) en buen estado, es 
recomendable que la pieza o los remaches sea menos resistente que la botavara, ya 
que es preferible romper el herraje antes que la botavara. Las botavaras realizadas con 
materiales compuestos no suelen tener herrajes, en su lugar tiene una zona reforzada 
donde hay un agujero por donde pasa una gaza donde se fija la escota de la mayor o la 
contra. 
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Para una travesía del atlántico donde predominan los vientos elisios y se navega en 
rumbos portantes y con un oleaje de un tamaño considerables que hacen que sea 
relativamente frecuente (dependiendo de la habilidad del timonel) las trasluchadas 
involuntarias que castigan gravemente la botavara por su brusquedad. Para evitar 
estas trasluchadas es común instalar una retenida, pero la retenida al frenar el 
movimiento de la trasluchada también genera una fatiga (aunque menor que la 
trasluchada involuntaria) en la zona de la botavara donde va fijada, para reducir la 
magnitud de este esfuerzo es recomendable fijar la retenida lo más cerca del extremo 
libre de la botavara (y no como se suele hacer, colocándola justo después del herraje 
de la contra).  Otra opción, quizás la más eficaz y la que menos castiga la botavara es el 
uso de un frenos de botavara, una pieza metálica por la que pasa un cabo que 
mediante la fricción entre estos dos elementos evita la trasluchada, frenando la 
botavara de forma suave y progresiva (disipando la energía del movimiento).  
En el gran prix del atlántico del 2010, uno 
de los participantes rompió la botavara a 
la altura de la fijación de la contra, esto 
fue debido a un exceso de tensión de la 
contra que hacía que flexara en este 
punto, a esto se le tenía que sumar los 
continuos aceleraciones y 
desaceleraciones de esta (con su inercia), 
que hicieron que con el paso de los días el 
aluminio de la botavara fuera 
fatigándose hasta que se rompió. 
 
2.1.1.6. Pinzote  
El pinzote es un elemento que une la botavara al mástil (también estará dotado de 
pinzote las velas de proa con botavara, en este caso el pinzote se encontrará en 
cubierta), este elemento es una articulación que permite el movimiento horizontal y 
vertical de la botavara (para poder orientarla correctamente), soportando al mismo 
tiempo los esfuerzos generados por la vela, permitiendo dar tensión al gratil y al 
pujamen de la vela. 
Este elemento debe estar correctamente dimensionado y fabricado ya que soportará  
la fatiga producida por los cambios de bordo, las trasluchadas con vientos portantes y 
las constantes aceleraciones y desaceleraciones generando producidas por el oleaje 
durante la navegación. Por este motivo antes y durante una navegación larga se debe 
inspeccionar este elemento, llegando incluso a desmontarlo,  en busca de alguna 
pequeña fisura, revisando sus fijaciones  que normalmente está realizada mediante 
remaches, comprobando que estos no estén corroídos o degradados, es muy 
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frecuente la corrosión en los remaches que unen acero inoxidable y aluminio. Por lo 
que será imprescindible disponer de una remachadora y remaches en nuestra caja de 
herramientas y si vamos hacer una larga travesía no es ningún disparate disponer de 
un pinzote de respeto. 
 
El pinzote es una articulación que básicamente 
siempre tiene los mismos elementos, aunque varíen los materiales del mástil y la botavara. 
La rotura del pinzote es una de las peores averías que podemos sufrir abordo si no 
disponemos de pinzote de repuesto, ya que la botavara queda libre contra el mástil, 
quedando colgada, generando un sobre esfuerzo al tejido de la vela y a su puño de 
amura (ya que el tejido tendrá que soportar los esfuerzos que antes soportaba el 
pinzote, con el riesgo de que se rompa o se deforme la vela). 
 Si disponemos de una pinzote de repuesto procederemos a arriar la vela y a 
sustituirlo, pero sino disponemos de pinzote de repuesto se tendrá que realizar una 
reparación de fortuna. Una de las mejores opciones es realizar una unión de la 
botavara-mástil mediante cabos, permitiendo un ligero movimiento, es una reparación 
complicada y que requiere de cierta destreza, pero si está bien hecha sin duda 
permitirá la navegación durante bastantes millas (aunque tengamos que aflojar el 
ritmo de navegación). 
2.1.1.7. El tangón y el botalón 
Al cruzar el atlántico abundarán los vientos portantes por lo que el tangón será una 
pieza imprescindible de nuestro aparejo. Es muy recomendable (por no decir 
imprescindible) llevar abordo dos  tangones, no solo por si uno se rompe tener otro 
sino que el hecho de llevar a bordo dos tangones nos permitirá navegar con dos 
genomas atangonados.  
La parte más sensible del tangón sol los terminales, especialmente el que va unido al 
mástil, estos tienen que ser limpiados con agua dulce y bien lubricados para que se 
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puedan accionar con facilidad. El tangón ya sea de aluminio o de fibra de carbono en la 
mayoría de casos suele romperse por un error humano, al realizar una maniobra 
incorrecta o al navegar en condiciones en las que no se está preparado. Es muy 
importante que los tangones que llevemos abordo estén correctamente 
dimensionados para el barco en el que se emplean, tanto en longitud como en el 
grosor del perfil. 
En cuanto al botalón, al igual que el tangón tiene que estar correctamente 
dimensionado para la embarcación, además la zona sobre la que va fijado en la 
cubierta tiene que ser capaz de soportar los esfuerzo a los que esta sometido, que 
tirarán de él tratando de arrancarlo de cubierta, del mismo modo que las fijaciones y 
tornilleria que lo sujetan a cubierta (en el caso que no vaya integrado en el mismo 
casco). El estay del botalón tiene que tener la tensión adecuada y ha de ser lo 
suficientemente resistente, ya que esté soporta parte de la fuerza que ejerce la vela 
sobre el botalón. En este caso no es necesario llevar un tangón de respeto ya que se 
podría usar uno de los tangónes para hacer la función del botalón. 
El botalón tiene que ir bien 
sujeto a cubierta mediante sus 
anclajes. 
 
 
 
2.1.2. Jarcia fija 
2.1.2.2. Los cables 
Los cables que se vayan a usar para la jarcia serán, por lo general del tipo de los que 
vengan de serie con el barco, no obstante siempre se puede cambiar estos según el 
plan de navegación que se tenga, si se hacen regatas, crucero costero o de altura, o 
como en este caso una travesía del atlántico (en la que según el presupuesto del que 
se disponga se podrá buscar unas jarcia de mejores prestaciones o mantener las que se 
tengan). 
Los tipos de cableado que se pueden usar en la actualidad son: los de cable de acero 
inoxidable trenzado o de varilla, textiles y de materiales compuestos. Cada uno tiene 
sus ventajas e inconvenientes. 
 Cable de acero inoxidable: Su ventaja es que es muy fácil de encontrar en 
cualquier puerto al igual que las herramientas para trabajar con ellos (según 
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qué tipo de tensores se utilice, bastará con disponer de unos alicates y una 
cizalla), es muy económico y en caso de rotura se suele romper primero un 
alambre o dos, lo que da tiempo para reaccionar y poder reemplazarlo antes de 
que se rompa por completo. El más común es el cable de 19 alambres, según el 
número de alambres su propiedades varia, a igualdad resistencia un cable con 
más alambres será más flexible y se alargará más (lo cual es un inconveniente). 
Un punto a tener en cuenta es que este tipo de cables suelen romperse justo a 
la salida del terminal, por lo que se tendrá que prestar especial atención a esta 
parte del cable durante la navegación. 
 Cable de un solo alambre o varilla: solo se usa para los obenques, es usado 
para aparejos que necesitan estar tensos (incluso la parte de sotavento). Es 
muy usado para la realización de regatas ya que tiene un peso menor a igual 
resistencia que los cables mutlialabres. Los inconvenientes son su precio más 
elevado (aunque muy inferior a los textiles), el golpeteo, la combadura, el 
rozamiento y las vibraciones reducen mucho su vida útil, para realizar la 
sustitución de un obenque abordo tendremos que llevar a bordo herramientas 
especiales para la colocación de los herrajes. 
 Cables textiles: Cada vez son más usados (incluso algunos astilleros ofrecen la 
opción de comprar el barco con este tipo de jarcia) especialmente para la 
realización de regatas. Estos tipos de cables reciben nombre comerciales que 
varían según su fabricante. Son muy resistentes y su peso es muy bajo, el 
problema es que se degradan con los rayos UV y se deteriora fácilmente debido 
a agentes externos. La vida útil de una jarcia de este tipo está entre los 3 y 4 
años (dependiendo del cuidado que se tenga y el uso que se haga), por ejemplo 
en un mini 6.50, la vida útil esta en unos 3 años lo que supone unas 8000 millas 
recorridas.  
 Materiales compuestos: Es muy nuevo y su uso se limita a los IMOCA de última 
generación que han participado en la Barcelona World Race de 2011. Consiste 
en cables hechos de fibra de carbono (con una orientación determinada) 
laminada en Epoxi. Sus propiedades mecánicas son muy buenas, pero los rayos 
del sol y el calor acortan mucho su vida útil. Su precio es prohibitivo, ya que 
cada obenque se tiene que fabricar a medida con un molde determinado.  
Antes de partir se tendrán que sustituir todos aquellos cables que presenten desgaste 
o que se intuya que su vida útil está llegando a su fin (por la edad). 
2.1.2.3. Cadenotes 
Los cadenotes son los elementos  de acero inoxidable que van fijados al casco. Son los 
encargados de sujetar los obenques (y en algunos casos se usan para sujetar stays). 
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Este elemento en muchas embarcaciones van escondido y no se les presta atención, 
por esto en algunas ocasiones es posible que  haya algún cadenote oxidado y el 
armador no se de cuenta. Uno pasible indicio de que los cadenotes están en mal 
estado es que aunque se tensen los obenque, estos sigan flojos. 
 
Al quedar oculto 
puede parecer que 
el cadenote esté 
en buen estado. En 
la imagen inferior 
se puede observar 
un cadenote 
podrid, que se iba 
deformando a 
medida que el 
obenque que 
sujetaba tiraba de 
el.  
 
 
 
2.1.2.4. Terminales y tensores 
Los terminales son los elementos que van fijados al final del cabe y que permiten la 
unión del obenque al  tensor. En el caso de las jarcias de cable metálico suele ser una 
pieza que pinza el cable, estos terminales suelen ser de dos tipos distintos, los 
engastados y los no engastados. 
Los engastados: son unos casquillos que poseen un diámetro interior casi igual al 
diámetro exterior del cable.  Para el montaje de este se coloca el cable dentro del 
casquillo del terminal y se prensa mediante una herramienta especial para realizar esta 
tarea, consiguiendo una unión muy resistente. El problema se este tipo de terminales 
es el hecho de disponer de esta herramienta (que tiene un coste importante), además 
es incómodo (por su tamaño y por su peso) llevar esta herramienta abordo durante 
una travesía. 
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Esquema de como montar los dos métodos para montar los terminales. 
Los no engastados: Son los más adecuados para llevar a bordo como recambios ya que 
el terminal se puede montar sin ningún tipo de herramienta sofisticada (basta con 
unos alicates). Estos terminales tienen un precio superior a los anteriores, pero 
permiten desmontarlos y montarlos repetidas veces  permitiendo inspeccionar la parte 
del cable que trabaja  comprimido dentro del terminal (aunque cada vez  que se 
desmonta y se monta se debe sustituir un elemento interno que tiene forma de cuña). 
Antes de iniciar la travesía del atlántico, si se dispone de este tipo de elementos se 
tendrá que desmontarlos para comprobar el estado interno del cable, ya que en la 
parte interna del casquillo suele ser una parte donde se acumula la humedad, el salitre 
y la suciedad, produciendo un deterioramiento del cable puesto que el terminal no es 
estanco (aunque algunos fabricantes ofrecen una pasta selladora para estanqueizar el 
terminal, minimizando el deterioro). Además los esfuerzos de tracción en el sentido 
longitudinal del cable junto a los esfuerzos cortantes (perimetrales) de compresión del 
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cables hacen que esta sección se la que más fatiga sufre (hay que recordar que los 
cables se suelen romper justo por el tramo final de esta sección).   
Aparte de las precauciones anteriormente mencionadas sobre el estado del terminal, 
hay que tener presente el estado del resto del terminal, si el terminal se une al tensor 
mediante un espárrago o un orificio por donde pasará un bulón, esta parte tendrá que 
ser inspeccionada con suma atención (y a menudo) ya que tanto en el caso de la rosca 
como del orificio, son propensos al desgaste y a presentar holguras y deformaciones 
debido al hecho de trabajar o haber trabajado con una tensión superior a la correcta. 
En las jarcias textiles este terminal suele ser una simple gaza (hecha con el mismo 
cable) con un protector que minimiza su desgaste por fricción, aunque también es 
habitual el uso de terminales roscados del tipo no engastado. 
 
En esta imagen se pueden apreciar 
los terminales de los obenques 
textiles. El trimado de este tipo de 
jarcias  se realiza subiendo o 
bajando el mástil (dando más o 
menos tensión a la jarcia), 
mediante un gato hidráulico que 
hay instalado en la base del mástil. 
 
 
 
Los tensores  son  las piezas que permiten regular la tensión de la jarcia (tanto de 
obenques como de stays). Estas piezas suelen tensar o aflojar la tensión mediante el 
giro de una pieza con dos roscas hembras (con el avancé de roscado en posiciones 
inversas) en una va roscado el espárrago del terminal y en la otra va roscado el 
espárrago que va fijado al cadenote. Al girar esta pieza los espárragos se acercan o se 
alejan (dando mayor o menor tensión).  El principio de usado para dar tensión es el 
mismo en todos los tensores, pero hay distintos mecanismos para controlar el roscado 
de los espárragos según el tipo de tensor usado. 
Los tensores de caja abierta son los más comunes ya que permiten ver las roscas y el 
estado en el que se encuentran. Su movimiento es fijado mediante la colocación de un 
pasador al final de cada espárrago.  
Los tensores de caja cerrada son menos comunes, aunque un poco más resistentes, el 
problema es que no nos permite ver el estado de los espárragos que quedan ocultos 
Preparación y mantenimiento de una embarcación a vela para una travesía del 
atlántico 
 
 Página 50 
en el interior. Su movimiento se limita mediante dos contratuercas que impiden su 
movimiento. 
Luego hay otros tensores, más comunes para la regulación de la tensión de los stays, 
que incorporan una manivela, una especia de volante o mecanismos hidráulicos, este 
tipo de tensores son muy variopintos dependiendo de cada fabricante.  
La parte que más sufre de los tensores es la zona de la rosca. Las sobre tensiones 
deforman los filetes de la rosca e incluso pueden aparecer fisuras, lo que puede llevar 
a la rotura de la rosca y que el cable se suelte. Durante la inspección de este elemento 
(en puerto) es recomendable desmontarlo, de este modo se podrá observar todos los 
recovecos en busca de posibles daños; si este está en buen estado se procederá a  
limpiarlo y lubricarlo para montarlo de nuevo. Los bulones de los terminales, es otro 
punto que puede indicar el estado de la jarcia y como ha trabajado (si este se 
encuentra deformado o gastado). 
Otro efecto de las holguras debidas a la sobre tensión es que una vez está tensión 
excesiva cesa (el viento afloja, se han bajado las velas, etc.) el tensor por efecto de las 
vibraciones del motor o por el impacto de las olas, giran más fácilmente y se aflojan 
reduciendo la tensión de la jarcia por debajo de lo normal. Para evitar que los tensores 
se aflojen solos hay que poner un mecanismo de seguridad que evite o limite este giro. 
En el caso de los tensores abiertos se usan unos pasadores situados en los espárragos, 
en los cerrados se coloca una turca en cada extremo del tensor que actúa a modo de 
contratuerca. Además hay la opción de usar un alambre enroscado alrededor del 
tensor a modo de pasador de seguridad.  
Es recomendable no usar protectores en los obenques o encintarlos completamente 
para evitar el roce con las velas. Solo se debe recubrir las partes punzantes de los 
pasadores. Como se dijo en el apartado de las crucetas, el hecho de recubrir estos 
elementos hace que se acumule humedad y suciedad, contribuyendo a su deterioro y 
lo peor de todos es que no podemos ver el estado del elemento. Una buena opción es 
poner las protecciones para navegar y una vez en puerto retirarlas. 
2.1.2.5. Estay de proa y de popa 
Los stays son los encargados de soportar los esfuerzos longitudinales a los que está 
sometido el mástil. El stay más importante es el de proa ya que en esté se izan las velas 
de proa. En el stay de popa su importancia depende según el aparejo, básicamente nos 
permite jugar con la forma del mástil modificando el trimado de las velas.  Lo rotura de 
un stay mientras estamos navegando a priori no es tan catastrófica como la rotura de 
un obenque puesto que las velas que estén izadas cumplirán su función durante el 
tiempo necesario para que se tomen medidas (el gratil del génova junto con su driza o 
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el gratil de la mayor y su escota durante un periodo de tiempo soportarán los 
esfuerzos).  
Las precauciones que se tendrán que tomar serán las mismas 
que con los obenques (revisar el estado del cable, de los 
tensores, terminales, etc.), la única diferencia es que si se lleva 
instalado un enrollador (ya sea de génova o mayor) es 
recomendable sustituir el cabo que permite enrollar o 
desenrollar la vela, además de desmontar el tambor del  
enrollador para poder limpiar y lubricar los distintos cojinetes 
que van en su interior (comprobando que todos estén en buen 
estado). 
 
2.1.2.6. Babystay 
Es un elemento que conforma la jarcia firme en algunos tipos de aparejos, es una 
especie de stay de proa pero que va anclado por detrás del stay de proa y que finaliza a 
una altura media del palo (dependiendo de cada embarcación). Es un elemento muy 
utilizado en las embarcaciones que realizan navegaciones de altura (se puede apreciar 
el uso de este elemento en embarcaciones como los IMOCA, VOR-70, MINIS 6.50, etc.).  
Permite conseguir una mayor rigidez del mástil (pudiendo navegar mejor en 
condiciones duras, reduciendo las constantes flexión del mástil producidas por el 
cabeceo), también nos permite conseguir un mejor trimado del aparejo ya que al darle 
tensión el mástil curva hacia proa modificando la tensión del estay de proa y la 
posición de la bolsa de la mayor, por otro lado se puede izar una vela (trinqueta) 
situándola entre la mayor y el génova, (el uso de esta vela no siempre es posible, ya 
que dependerá del tipo de aparejo usado), otra opción posible es la de montar en él 
una vela de capa (tormentín) desplazando el centro vélico hacia popa, dejando el plano 
vélico más centrado.    
En la imagen se ve un estay volante textil, que 
sirve para izar el tormentir. 
El babystay puede ser fijo o volante, en el caso 
que sea fijo este irá anclado a cubierta mediante 
un cadenote y un tensor que nos permitirá 
regular la tensión del babystay. Debido a que 
puede ser un elemento molesto en las viradas, 
ya que este entorpece el paso el génova, se 
puede optar por instalar un babystay volante, que se puede poner y quitar según sea 
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necesario o no, este sistema suele ir sujeto al cadenote de cubierta mediante un 
grillete o un mosquetón, para regular la tensión de un babystay volante se suele 
emplear un mecanismo de poleas. El babystay puede ser, como el resto de los stays, de 
acero inoxidable, textil (Dynema, etc.) o de un material compuesto (PBO).  
Dentro de los babystays volantes se encuentra otro tipo de babystay (usado por los 
IMOCA, VOR-70, etc.) en el que la propia vela con su enrollador hacen esta función, ya 
esté la vela enrollada o no, al estar izada.    
El mantenimiento de este elemento es 
relativamente simple. Los herrajes de cubierta y 
del mástil se tendrán que inspeccionar para poder 
observar si ha habido aparición de corrosión y si 
estos no sufren algún tipo de desgaste por fricción 
(con el grillete o mosquetón de unión) y que la 
sujeción herraje-cubierta y stay-palo es correcta. 
Los tensores de inoxidable de tornillo tendrán que 
ser limpiados y lubricados (preferiblemente con  teflón), verificando su correcto 
funcionamiento. En el caso de los stays volantes, se tendrán que mantener limpias y 
engrasadas  las poleas, stopers y reenvios. Se tendrá que prestar especial atención al 
desgaste de los cabos de este mecanismo así como del cable del stay (ya sea de 
inoxidable, textil o de materiales compuestos).   
2.1.2.7. Burdas 
Para muchos navegantes las burdas son una pesadilla y un dolor de cabeza porque no 
llegan a comprender la importancia de estas. Un aparejo con burdas y con ausencia de 
back estay requiere una cierta práctica en las viradas pero nada más (puesto que virar 
si haber cazado la burda de barlovento puede conllevar la rotura del mástil). 
Para una travesía larga, como cruzar el Atlántico, es recomendable la incorporación de 
burdas a un aparejo que lleve back stay, ya que este (al igual que el baby stay) limitara 
los movimientos de cimbreo del palo. Cuando vayamos con la mayor rizada, especial 
mente cuando tenemos mar de proa (con condiciones duras de navegación). La 
tensión que hace la mayor rizada (traccionando hacia popa) sobre un tramos del 
mástil, dejando el resto libre sin esa tracción hacia a popa (solo sujeto en lo alto del 
mástil por el stay de proa y el back stay) hace que el mástil esté sometido a unos 
grandes esfuerzos de fatiga por el constante cimbreo (producido por la falta de una 
fuerza de tracción hacia popa que limite el movimiento de la parte libre del mástil). Por 
esto, la colocación de un par de burdas a la altura de cada rizo permitirá que cuando se 
esté navegando en las condiciones anteriormente mencionadas, se pueda sujetar la 
parte de mástil libre (el tramo de mástil por encima del rizo) evitando el cimbreo de 
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este y repartiendo parte de los esfuerzo a los que estaba sometido el mástil a través de 
las burdas. 
2.1.2.8. Trimado de la jarcia 
Una vez instalado y o revisado el palo se realiza un trimado inicial. Para afinar el 
trimado de la jarcia se acostumbra a salir a navegar y realizar el trimado navegando, 
normalmente  con vientos de fuerza 3-4, que permita desplegar todo el velamen 
consiguiendo una escora de 15 a 20 grados, siempre se tensará o se aflojará los 
obenques situados a sotavento (de éste modo será más fácil y los tensores no sufrirán 
al realizar esta operación). En el caso de los estayes el trimado se realiza mediante la 
regulación del back stay. 
 La jarcia deberá estar correctamente trimada antes de realizar la travesía del 
atlántico. Si se sustituye la jarcia se tendrán que realizar unas 60-90 millas antes de 
partir (si es posible en distintas condiciones de viento), pues los cables tienden a 
largarse en el inicio de su uso (especialmente si se trata de cables multialambres), de 
este modo podremos volver a trimar la jarcia y dejarla lista para partir, del mismo 
modo que estas millas iniciales permitan detectar la aparición de posibles errores de 
montaje (un terminal mal prensado, alargamiento excesivo por un cable defectuoso, 
etc.). 
2.1.3. Jarcia de labor 
La jarcia de labor está formada por todos aquellos cabos que permiten el izado y 
trimado de las velas. Los cabos que forman la jarcia de labor son las drizas, las escotas 
y otros cabos para la regulación de distintas perchas  (como el tangón). 
Todos estos elementos son cabos por lo que los cuidados que se deben tener son 
básicamente los mismos  para todos ellos. Antes de partir en la travesía del atlántico, 
se debe evaluar el estado de deterioro de todos los cabos y la facilidad con que ellos se 
desgastan (y por donde se desgastan más). Y bajo el criterio de cada patrón sustituir 
aquellos cabos (drizas, escotas, brazas, etc.) que considere oportuno cambiar por unos 
de nuevos. 
En el cruce del atlántico como se suele navegar de popa, por lo que la driza que más 
suele desgastarse es la driza del spi, que además es una vela inestable y su puño de 
driza siempre está en movimiento haciendo que la parte de la driza que justo sale del 
mástil este moviéndose y rozando con la roldana. Es imprescindible llevar instaladas 
dos drizas de spi (por si perdemos una al romper la driza). En lo que se refiere a 
contrarrestar el deterioro del desgaste de la driza, hay dos opciones a la hora de 
preparar el barco, una es comprar un driza de muy buena calidad muy resistente al 
desgaste (hecha de algún material exótico) que tendrá un precio muy elevado; o la 
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otra, que consiste en comprar una driza de una calidad media con un precio razonable, 
pero comprando unos 8 o 9 metros (dependiendo de cada barco) más de driza, con la 
intención, de cada tres días de navegación con el spi izado, arriar el spi y cortar el 
tramo de driza que rozaba con la roldada haciendo un nudo nuevo y volviendo a izar el 
spi repitiendo este proceso cada 3 días (la verdad es que es recomendable que sobren 
unos metros de cabo en todas las drizas, escotas, etc.) Otra manera de reducir el 
desgaste de la driza es la colocación de unos conos en el mástil en los cuales se queda 
encajada una bola de plástico colocada en las drizas de spi y que reducen el desgaste 
de la driza al inmovilizarla (y además evitan que en un despiste en el que se cace en 
exceso la driza de spi el nudo se meta en la roldana, lo que causaría serios problemas a 
la hora de arriar la vela).También se puede montar en el palo una polea que acompañe 
el movimiento del spi, reduciendo el desgaste producido por este movimiento. Otra 
opción, aunque mucho más cara es la instalación en el mástil de una pieza, que al 
recibir la punta de la driza de spi que lleva otra pieza que encaja en esta, se bloquea 
aguantado las dos piezas la tensión de la vela y dejando la driza descansar (está opción 
es usada en barcos de regatas oceánicos como los VOR-70, los IMOCA, y en algunos 
yates a vela de gran eslora, para todo tipo de velas de proa). 
 
 
 
 
 
 
Las bolas en la punta de la driza de spi o la 
colocación de una polea en el mástil son la 
mejor opción para reducir el desgaste de la 
driza de spi. 
Siguiendo con la maniobra del spi, las escotas y las brazas  de este son de los cabos 
más castigados abordo. Las brazas al rozar con terminal del tangón (a través del cual 
pasan) durante tantas horas, se van aplastando sus fibras y rompiendo los filamentos 
fruto del desgaste, esta fricción constante es inevitable por lo que cuando se desgasten 
se tendrá que sanear el cabo (cortando el tramo dañado). Con las escotas el desgaste 
es menor, puesto que no hay un lugar donde sufran un desgate concreto, pero a la 
hora de escoger unas escotas de spi es bueno que estas tengan una cierta elasticidad 
(aunque esto pueda dificultar y hacer perder algo de eficacia en el trimado), como una 
cuerda de escalada, ya que esta capacidad para alargarse y contraerse un poco 
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absorberá parte de la energía de los golpes que pega el spi al hincharse 
repentinamente después de desventarse y que tanto dañan el tejido del spi y sus 
costuras.  
En cuanto al resto de las escotas y drizas no sufren tanto desgaste como las 
mencionadas anteriormente pero tendrán que encontrarse en buen estado antes de 
partir.  
2.2. Mantenimiento durante la travesía 
Durante la travesía se realizaran inspecciones periódicas de los distintos elementos 
que conforman el aparejo y la jarcia (fija y de labor), con el fin de prevenir averías. Una 
vez cada siete días de navegación se realizará una inspección completa.  
Para la mayor parte de la inspección visual requiere que algún tripulante suba al palo 
usando un Aries o una guindola (en mar abierto es más seguro el uso del arnés). Este 
tipo de inspección es bastan incómoda para el que la realiza (por el constante 
movimiento, por la incomodidad del arnés, por el estrés de estar allí arriba, etc.). Es 
común que se caiga en la trampa de realiza esta inspección de forma rápida y sin 
prestar la atención necesaria y que incluso se llegue a olvidar la inspección de distintos 
elementos, por esto hay que tener muy claros los elementos que se tienen que 
inspeccionar y tomarse el tiempo necesario. Una buena opción (en la medida de lo 
posible) es aprovechar  las encalmadas para la realización de esta inspección ya que 
para el que la realice será la situación en la que estará más cómodo llevándola a cabo. 
¿Qué anomalías se deben buscar en la inspección? Pues básicamente las mismas que 
se buscaban cuando se realizaba la inspección en puerto.   
El mantenimiento que se le tiene que hacer a la jarcia es básicamente mínimo, ya que 
la vida útil de los elementos de la jarcia es muy larga. Por esto únicamente se tiene que 
revisar a menudo (ya que si hay un fallo en uno de los elementos de la jarcia  la 
embarcación puede sufrir graves desperfectos) para poder reemplazar o reparar los 
elementos que presenten un deterioro excesivo. 
El trato que se tendrá respecto a los elementos  que forman la jarcia será el siguiente: 
• Mástil: Durante la inspección hay que buscar pequeñas fisuras que hayan 
podido aparecer y búsqueda de posibles deformaciones (especial mente en la 
coz del mástil). Los remaches usados para fijar las distintas piezas al mástil no 
han de presentar corrosión, si algún remache presenta corrosión habrá que 
sustituirlo lo antes posible. Aprovechando que un miembro de la tripulación 
está subiendo por el mástil se puede aprovechar para lubricar el carril o guía 
por donde se deslizan los patines de la mayor. 
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Si se encuentra una fisura en el mástil, se 
puede reparar de forma temporal con la 
colocación de una pletina fijada con 
remaches. 
 
 
 
• Crucetas: Que sigan conservando la posición correcta (ligeramente inclinadas 
hacia arriba) y no presenten ningún tipo de deformación (ya sea por 
compresión o por flexión) ni grietas en su zona de fijación. La sujeción de los 
obenques de manera correcta y firme. En pocas ocasiones se llevara una 
cruceta de recambio, por lo que en caso de rotura de una de ellas se tendrá 
que improvisar una reparación de fortuna que permita llegar a destino. 
En esta imagen de puede ver como la 
cruceta está fisurada en la zona donde 
va uno de los bulones que la fijan al 
elemento que la une al mástil 
 
 
 
 
. 
• Roldanas: Que giren y no presenten ningún tipo de deformación o rotura que 
pueda desgastar los cabos. (hay que recordar que las zonas de los alrededores 
de la fijación de una roldana al mástil es propensa a la aparición de grietas). 
Cuando se esté revisándolas hay que aprovechar para lubricarlas.  
• Uniones de los obenques al palo: Que sigan permitiendo una mínima 
articulación del obenque. No haya signos de corrosión o fisuras en los 
alrededores de la fijación ni en los mecanismos de fijación. 
• Botavara: Que no presente deformaciones de ningún tipo. Que la unión de la 
contra a la botavara y la pieza que fija la polea de la mayor estén en buen 
estado. Las roldanas y mordazas que incorpora la botavara funcionen de forma 
correcta, (estas tendrán que ser lubricadas una vez a la semana). 
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La zona donde va fijada la contra es la más susceptible de 
sufrir desperfectos. 
 
 
 
 
• Pinzote: este es el elemento que tiene más posibilidades de que se rompa o se 
deforma. Por lo que se tendrá que comprobar que no ha sufrido deformaciones 
y que no presenta fisuras o grietas de ningún tipo. Como es un elemento de 
fácil acceso es recomendable inspeccionar este elemento a diario. 
 los remaches y el resto de 
elemenos han de estar en buen 
estado 
 
 
 
 
 
 
• El tangón y el botalón: Que trabaja correctamente y sus terminales se accionen 
de manera suave (a lo largo de la travesía se irá acumulando sal que dificultara 
el accionamiento de dichos terminales).  En el caso del botalón hay que revisar 
su tensor inferior, comprobando que tienen la tensión correcta y este no a 
sufrido daños por el continuo esfuerzo al que está sometido. 
 
Con el tangón en cubierta será la mejor 
forma de revisarlo 
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• Terminales y tensores: Habrá que revisar que no se hayan aflojado y que no 
hayan sufrido deformaciones por sobre esfuerzo (ni fisuras). Es relativamente 
normal que presenten un poco de óxido superficial debido a la acumulación de 
la sal y la cantidad de días sin recibir un poco de agua dulce, para evitar y quitar 
esta capa de óxido se puede frotar los terminales con un trapo empapado con 
aceite lubricante. 
• Obenques: si son cables hay que mirar que no haya ninguno de los filamentos  
que esté roto. Hay que prestar especial atención al estado del cable justo en la 
zona donde sale el cable de la pieza de fijación (ya que es la zona donde el 
cable sufre más fatiga). Si se rompe un cable o se empieza a romper, lo más 
simple es sustituirlo por un cable textil, por su gran resistencia y por la facilidad 
de manipular este para adaptarlos al obenque que haya que sustituir además 
se necesitan muy pocas herramientas realizar la sustitución. Una manera rápida 
de solucionar el problema (aunque no sea todo lo eficaz que se quisiera, por lo 
que se tendrá que bajar el ritmo de navegación) es usar una driza de spi como 
obenque, fijando su extremo en el cadenote. 
• Estay de proa, de popa, babystay y burdas: se realizará el mismo tratamiento 
que en los obenques. Aquí habrá que controlar los mecanismos de tensión de 
estos (ya sean hidráulicos o con aparejos de poleas). 
• Jarcia de labor (drizas, escotas, etc.): se tendrá que controlar su desgaste y 
eliminar las partes desgastadas cortando ese tramo de cabo (las zonas que más 
sufren son los extremos que suelen estar en 
contacto con las poleas, roldanas, etc.) o 
sustituyendo el cabo entero en el caso que no 
se pueda sanear la parte dañada. Habrá que 
prestar especial atención a las drizas de spi, 
arriando el spi como mínimo una vez cada tres 
días de navegación para comprobar el estado 
del extremo de esta y poder sanear la parte 
desgastada (si este fuera el caso).
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2.2.1. Trimado de la jarcia  
Durante la navegación se irá trimando la jarcia, no solo para corregir las posibles 
elongaciones que se hayan podido dar en los obenques o stays debido al continuo uso, 
sino para obtener un mayor rendimiento de nuestra embarcación. 
Los elementos a los que más atención se les tendrá que prestar son al back stay y a las 
burdas. El back stay necesita más o menos tensión según el rumbo que se lleve y de 
donde venga el viento. En cuanto a las burdas es imprescindible cazar las de 
barlovento, prestando atención en cada bordo o trasluchada para que la tripulación no 
se olvide de cazarlas (ya que no cazarlas con viento fuerte puede traer consecuencias 
funestas para la jarcia y el aparejo). 
La tensión de los obenques tiene que ser la adecuada para que el mástil se mantenga 
recto y no haga eses, a simple vista levantando la cabeza se podrá apreciar si el mástil 
está recto o no. Si no se corrigen las curvaturas del mástil se contribuye a fatigar en 
exceso la zona deformada. 
                  
Según la curvatura que haga el mástil necesitará que se tensen o se aflojen los obenques. 
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Por ultimo hay que tener presente que si hay que navegar con fuerte mar y viento de 
proa, hay que colocar el babysaty inmediatamente para que el mástil trabaje de una 
forma más cómoda y no quede tan suelto en su parte media (sufriendo los latigazos de 
la inercia que fatigan tanto los mástiles, especialmente los de aluminio). También se 
tendrán que cazar las burdas de barlovento (sobre todo las que actúan por encima del 
rizo que haya puesto) para sujetar mejor el palo. Como se decía en la parte de la 
preparación antes de partir, es recomendable llevar instaladas burdas aunque se 
disponga de back stay, para sujetar la parte alta y media del mástil con más eficacia 
cuando se navegue con rizos. 
 
2.2.2 En caso de desarbolar 
La pérdida del mástil es una tragedia. Si el palo cae por la borda, aunque este roto 
sigue sujeto por los obenques, por lo que se tendrá que procurar que este no colisione 
con el casco ya que podrá causar una vía de agua. Según el estado de la mar se puede 
intentar izar a cubierta algún tramo de mástil, si la mar está arbolada se tendrá que 
proceder con suma rapidez a cortar con la cizalla obenques, stays, drizas, escotas, etc. 
Que unan el mástil roto al casco, con el fin de que se hunda y no suponga un riesgo 
para la integridad del casco. 
También puede darse la situación en que el mástil se rompa, pero quede colgando sin 
que se llegue e caer al agua, quedando el tramo de mástil roto suspendido. En estos 
casos no hay que intentar cortar la parte rota, solo hay que asegurarlo a la altura da la 
cabeza, atándolo al tramo de mástil que quede en pie o a cubierta. 
          
En esta imagen se pueden ver distintas formas de cómo se rompe el mástil y como se sujeta. 
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A partir de la recuperación (parcial) o no del tramo de mástil roto (y otros elementos 
como tangones o botavara) se tendrá que echar mano de la imaginación para fabricar 
un aparejo de fortuna donde podamos envergar alguna vela y que nos permita llegar a 
destino. 
 
 
Este mini 6.50 tuvo que 
terminar su travesía del 
atlántico con un aparejo de 
fortuna. Es muy común la rotura 
de los mástiles de estas 
embarcaciones cuando 
participan en la regata “Mini 
transat”, especialmente en los 
últimos 5 días de navegación y 
entre los 10 primeros 
clasificados, ya que estos 
fuerzan la embarcación en un 
intento de ganar, haciendo un sprind final que en muchos casos el barco no puede aguantar. 
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3.1. Preparación y mantenimiento antes de la 
travesía 
3.1.1. Velas 
Antes de partir se tendrá que hacer un inventario de las velas disponibles y determinar 
si se ha de adquirir alguna vela nueva. Es muy importante que si las velas son usadas 
revisemos minuciosamente el estado del tejido, las costuras y los puños, y ante algún 
desperfecto las llevemos al velero para que las repare. 
En este campo de la preparación de la embarcación, aparte de tener que garantizar un 
buen estado de las velas para la travesía, es importante que se sepa que velas se van a 
llevar a bordo, en una travesía del atlántico se va a estar navegando mucho tiempo y 
en condiciones muy diferentes, por lo que se tendrá que disponer de distintas velas 
para adaptarnos a las distintas condiciones de navegación. Este set de velas que se 
tiene que llevar a bordo se puede ver reducido si se lleva un enrollador de génova, 
además el número y tipo de velas que se lleven a bordo dependerá en gran medida del 
presupuesto disponible, el patrón, el tipo de velero y el tipo de navegación que se vaya 
a realizar (si se va a cruzar el atlántico de crucero o en regata); no obstante será 
imprescindible disponer de un tormentín, una mayor de capa y un par de spinnakers. A 
continuación se realiza un pequeño análisis de las velas que sería interesante llevar a 
bordo, con la intención de facilitar la elección de las velas que formaran el set. 
3.1.2. Tipos de velas 
3.1.2.1 Génova y foque  
Las dos son velas de proa y básicamente se diferencian por su tamaño, siendo el 
génova de mayor tamaño que el foque. Las velas de proa están situadas en una 
posición privilegiada en rumbos de ceñida ya que reciben un flujo de  aire limpio y no 
tienen ningún elemento grande que entorpezca el ataque de este flujo (ya que lo único 
que puede entorpecer el flujo es el tuff-luff o el stay en el caso de las velas con 
garruchos). En traveses siguen teniendo un papel importante aunque haya velas que 
permiten la obtención de un rendimiento mayor (Gennaker o el código cero), en largos 
o empopadas el genova y el foque se ven eclipsado por la mayor (menos en los casos 
en que se nave a “orejas de burro”) perdiendo la mayor parte de su rendimiento. 
Si se  realizan navegaciones de altura (como en este caso para el atlántico) es 
interesante que se incorpore al arsenal de velas del barco un génova o foque del tipo 
“Yankee”, que se caracteriza por tener el puño de escota mucho más alto lo que 
permite que con mar gruesa el agua embarcada por las olas pase con facilidad por 
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debajo de la vela (evitando someter el tejido de la vela a los fuertes esfuerzos 
producidos por el peso del agua y la fuerza del impacto de las olas sobre la vela como 
pasaría en un génova o foque normal). Otra ventaja de este tipo de vela es que puede 
ser atangonada con más facilidad que un génova normal. 
Es importante tener en cuenta que los 
génovas o los foques enrollados oponen 
una mayor resistencia al viento y su peso 
repartido en vertical hace que se eleve el 
centro de gravedad del barco, todo ello 
contribuye a una mayor escora en 
comparación con una vela que se iza y se 
arría en lugar de enrollarse y 
desenrollarse, en unas condiciones de 
viento determinado. Por esto si se tiene 
previsión de que se acerca un temporal 
es recomendable arriar la vela enrollable. 
 
El Génova del tipo yankee tiene el puño de 
escoto mucho más levantado que un génova 
normal. 
 
3.1.2.2. La trinqueta 
Es una vela de proa (como el génova o el foque) que es izada en un stay más retrasado 
que el stay de proa y que no llega a tope de palo. Dependiendo del aparejo del barco 
se suele usar más o menos. Se puede usar para ceñir (combinada o no con un génova), 
pero en este caso es 
especial mente 
interesante para izarla 
con vientos por la aleta, 
cuando navegamos con el 
spinnaker o el gennaker 
permitiéndonos 
aprovechar más el viento 
(en la actualidad es muy 
común verlas izadas en 
embarcaciones oceánicas 
como los VOR-70). 
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3.1.2.3. El código cero  
El termino código 0 es un término creado por la marca comercial North Sails, este tipo 
de vela se desarrolló para los barcos de la volvo ocean race, este tipo de vela es muy 
usada en barcos que su aparejo no permite el solape del génova y la mayor.  
Es una vela muy eficaz con AWA (apparent wind angle) de 40º a 90º, son velas que se 
parecen mucho a un génova, ya que tienen un gratil recto aunque presentan bastante 
más twist y la baluma con un alunamiento positivo. La profundidad de esta vela suele 
ser de un 19-20% (un génova tiene un profundidad de un 15-17% y un gennaker de un 
23-26%, aunque esto es muy relativo ya que cada barco tiene sus propios diseños de 
velas). Están diseñadas para condiciones de vientos suaves y por esto se suelen 
fabricar con materiales ligeros (como por ejemplo el keblar). 
Este tipo de vela suele ir equipada de un pequeño enrrollador (facilitando su izado y su 
arriado), el puño de amura suele situarse lo más avanzado posible (en algunos barcos 
se ancla en la punta del botalón). 
 
El código 0 es una vela 
que destaca por su gran 
tamaño. 
 
 
 
 
 
 
3.1.2.4. Spinnaker 
Es una vela simétrica respecto su eje vertical, su forma puede recordar a la mitad de un 
globo. Se usa para vientos portantes y largos. Presentan una gran superficie vélica y la 
baluma se orienta hacia su posición más favorable para el viento que este soplando 
mediante el tangón. El spi trabaja mediante la resistencia al viento (no por diferencia 
de presione) por lo que cuanto más superficie tengamos mayor será la resistencia. 
Estos suelen estar hechos de materiales relativa mente elásticos como el Nylon, el 
Poliéster y fibras sintéticas derivadas de las anteriores. Para un travesía del atlántico es 
imprescindible llevar como mínimo dos spis con diferentes gramajes (uno para vientos 
suaves y medio, el spi ligero; y uno para vientos fuertes, el spi pesado). 
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Al ser velas de gran superficie, la maniobra de arriado del spi puede ser una tarea 
complicada, para facilitar esta maniobra el spi puede izarse dentro de un calcetín que 
se desliza por encima de la vela pudiéndose subir y bajar abriendo o cerrando la vela 
(recogiéndola dentro del calcetín).  
 El “Acrobat” llegando a santo domingo, 
después de emplear 31 días para cruzar 
el atlántico, de los cuales más de 25 días 
fueron con el spi izado. 
 
 
 
 
El parasail, es una variante de spinnaker que presenta un corte transversal donde va 
instalada una pequeña vela (muy parecida a las usadas en kytesurf) en posición 
horizontal. Esta abertura y la orientación que adopta la vela transversal permite 
amortiguar las tensiones producidas por las racha, reduciendo los bandazos que sufre 
el barco por estas rachas, (es una vela muy interesante si se va a cruzar el atlántico en 
solitario ya que uno se puede ir a dormir sin tener que preocuparse por si le atrapa un 
chubasco). La vela transversal  genera dos 
fuerzas, una en sentido vertical y otra en 
sentido longitudinal (lo que la hace ideal 
y muy eficaz para los vientos de popa, 
pero no tanto para vientos más cerrados, 
120º -140º, ya que la fuerza de la vela 
transversal aumentará nuestro 
abatimiento). Sin duda el mayor 
problema de esta vela es su alto precio y 
su rendimiento deficiente con ventolinas. 
 
 
Este tipo de spi es muy fácil de reconocer 
gracias a su gran corte transversal donde se 
ubica la vela móvil. 
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3.1.2.5. Gennaker 
Se considera una variante del spinnaker (aunque es un híbrido entre génova y 
spinnaker), que se caracteriza por ser asimétrico, usado para vientos más cerrados 
teniendo una mayor eficaces para un AWA de 60º a 90º. El puño de amura va fijado en 
la crujía del barco y permanece fijo allí (por lo que esta vela no precisa tangón), según 
el tipo de barco se puede incorporar un botalón. Fabricado con los mismos materiales 
que un spinnaker convencional. 
Como se puede apreciar en algunos barcos de regatas prescinden del spinnaker y 
emplean únicamente el gennaker, esto es porque aunque el viento les venga de popa 
su facilidad para el planeo es tal que pueden alcanzar la misma que la del ciento real o 
incluso superarla haciendo que el ángulo de viento aparente se mucho más cerrado. 
Esto es lo que sucede con los trimaranes de la clase 40 o los MOTH-70, que con un 
viento real de unos 12 nudos de viento son capaces de alcanzar los 19 o 20 nudos de 
velocidad, haciendo que con un ángulo real de incidencia del viento de 150º, tengamos 
un ángulo de viento aparente del 85º al 90º  (debido a las altas velocidades de la 
embarcación y al viento aparente generado). Esto tan bien sucede en algunos 
monocasco como los Mini 6.50, los IMOCA o los VOR-70. 
     Imagen comparativa entre las diferentes velas de proa usadas para vientos portantes. 
3.1.2.6. Tormentín  
Una vela clave para las navegaciones largas y por desgracia la mayoría de las 
embarcaciones no disponen de ella. Esta vela es importante para la seguridad de la 
embarcación ya que permite navegar cómodamente en condiciones meteorológicas 
muy adversas.  
Esta vela de proa es muy resistente ya que está confeccionada con un tejido de alto 
gramaje y tiene una superficie menor que el foque. 
Como se decía anterior mente pocas embarcaciones disponen de él, debido a la 
proliferación de los enrolladotes de génova, esto hace que muchos navegantes 
piensen que con viento fuerte, enrollando la mayor parte del génova y dejando un 
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trocito de génova desenrollado conseguirán las prestaciones de un tormentín, y esto 
es completamente falso ya que el génova tienen un gramaje muy inferior al gramaje de 
un tormentín (y por lo tanto menor resistencia). El control de la bolsa del génova 
semienrollado, así como su correcto trimaje en condiciones adversas es casi imposible 
y no puede rivalizarse como en el trimado del tormentín (que es de muy fácil manejo 
en condiciones adversas ya que es una vela diseñada para ello). El factor más 
importante del tormentín es que su centro vélico (en comparación con el del génova) 
está más abajo por lo cual produce una escora menor (que la generada por el génova 
semienrollado). Por último su color naranja fluorescente  facilita nuestra localización, 
haciendo el barco más visible (aunque también existen los tormentines blancos, pero 
estos incorporan un parche naranja en la parte superior). 
                  Diferencias del posicionamiento del centro velico según la vela usada. 
Los tormentines se pueden ir izados mediante garruchos (estos son los más eficaces y 
más fáciles de manejar), otros van izados a través de la guía del tuff-luff (estos 
requieren más atención a la ora de ser izados ya que si no se presta una especial 
atención el gratil del tormentín suele atascarse en la entrada de la guía del tuff-luff), 
para los que tienen enrrollador hay un tipo de tormentín que se puede izar 
deslizándose por encima de la vela enrollada y por ultimo tendríamos el moderno 
“stormback” un sistema que aparentemente parece muy cómodo y rápido. Pero de 
todos estos el más eficaz es un tormentín de garruchos montado sobre un stay 
volante. Por desgracia el tormentín es una vela que solo valoran aquellos que alguna 
vez la han tenido que 
izar y han podido 
apreciar sus virtudes. 
 
Distintas formas de 
adaptar un tormentín a 
un enrollador de 
Génova. 
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3.1.2.7. Mayor  
La mayor nos proporciona fuerza propulsora, un equilibrio de la escora (jugando con su 
trimado), equilibrio del rumbo y una influencia notable en el aparejo. Para la 
navegación de popa usar una mayor con sables forzados nos ayudará a conservar su 
forma. 
Es recomendable que se le pongan refuerzos de la mayor a la altura de las cruceta, no 
solo a la altura que quedan las crucetas cuando la mayor está completamente izada 
sino que también a la altura que queden las crucetas con la mayor izada en cada rizo 
(aunque esto es bastante antiestético es muy eficaz y alarga la vida de la vela). 
3.1.2.8. Mayor de capa 
Es una pequeña vela mayor hecha de material muy resistente, que va envergada en el 
palo mayor y que tiene el pujamen libre, el puño de escota no va fijado a la botavara, y 
este se trima mediante dos escotas (como si fuera un génova), aunque esto no es una 
norma y según la embarcación esto puede variar. Se utiliza en las mismas condiciones 
meteorológicas que se usaría un tormentín. Es muy importante que antes de ir hacer la 
travesía se haya salido a navegar (un día con buenas condiciones meteorológicas) y se 
haya montado la mayor de capa y navegado con ella a modo de entrenamiento, 
puesto que esta vela tiene sus peculiaridades, de este modo el día que se tenga que 
izar esta vela ya se estará familiarizado con ella. 
 
3.1.3. Mantenimiento de las velas antes de partir 
Antes de partir se tendrán que revisar todas las velas que se vayan a llevar a bordo y 
en caso que alguna presente algún daño se tendrá que llevar al velero para que la 
repare. 
El hecho de cuidar las velas alargará la vida útil de estas. Se tendrá que procurar evitar 
los roces con otras partes del barco, se tendrá que comprobar que los elementos del 
aparejo como crucetas, tensores de obenques, radar, luces de cubierta en el palo y los 
remaches, pasadores y tornillos que sujetan estos elementos no tengan extremos 
punzantes o cortantes y estén bien protegidos con cuero, cinta aislante o con sus 
protectores específicos. Es recomendable izar las velas y marcar las zonas en que se 
produce el contacto de la vela con el aparejo, para poder añadirle una capa de tejido 
protector (como por ejemplo las zonas de contacto de la mayor con las crucetas, en 
este caso se tendrán que reforzar estas zonas teniendo en cuenta la altura de la mayor 
con cada uno de los rizos). 
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Si la vela fuera enrollable y al rascar las costuras del protector con la uña éstas se 
deshacen, es señal de que hay que llevar la vela a la velería para repasarla o para 
cambiar el protector (según el tipo de material en que esté confeccionado habrá que 
cambiarlo cada 3 a 6 años).  
Al finalizar una larga travesía es necesario lavar las velas. Si las velas no presentan 
manchas de moho o de óxido bastará con lavarla con agua dulce para retirar todos los 
cristales de sal que se han ido depositando sobre el tejido durante la travesía, (los 
cristales de sal a la larga generan una abrasión sobre la vela que hace que se desgaste 
y absorben la humedad dificultando su secado). Si la vela presenta algún tipo de 
suciedad se debe limpiar con agua dulce con jabón (neutro) y un cepillo de cerdas 
blandas.  
Las manchas de moho se pueden eliminar con una disolución de agua y cloro (al 1%) 
en las velas de dacron (pero nunca en las de nylon y Kevlar, los materiales laminados al 
tener capas completamente impermeables al agua son especialmente propensos al 
moho por falta de aireación cuando están enrolladas o plegadas.). Las manchas de 
grasa se debe utilizar pastas de jabón como las que usan los mecánicos para lavarse las 
manos. Las manchas de óxido se pueden limpiar empleando una disolución acuosa de 
ácido oxálico al 5% (este se puede adquirir en las farmacias). Las velas laminadas no 
deben limpiarse con acetona u otros disolventes fuertes. La cola entre los paños puede 
disolverse debido a la acción de estos productos y de productos químicos derivados del 
petróleo, tales como la gasolina y el gasóleo. 
La mejor manera de secar las velas es extendiéndolas en la sombra (en el que hay 
corriente de aire). Nunca se debe secar una vela batiendo al viento izada en el estay de 
proa.  
Para plegar la vela se tienen que hacer pliegues paralelos al pujamen y en forma de 
acordeón de una anchura de unos 60 a 80 cm. No hagáis los pliegues siempre por el 
mismo sitio porque a la larga las fibras se deteriorarían por éstos. Posteriormente, se 
enrolla la vela desde el puño de amura hacia el puño de escota. Es importante no 
apretar los pliegues ni la vela para que ésta pueda airearse. Para velas de competición 
confeccionadas en materiales muy resinados hay que enrollarlas también en paralelo 
al pujamen y guardarlas sin doblar el rollo 
.  
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3.2. Mantenimiento durante la travesía 
Se tendrá que evitar el flameo de la vela ya que esto es lo que más castiga a las velas 
(generando daños en la baluma y produce un envejecimiento prematuro de la vela). 
Evitar las exposiciones innecesarias al sol (ya que el calor y los rayos ultravioletas 
dañan las velas), por esto siempre que no se use una vela es importante que se guarde 
en su funda, aunque nunca se tiene que guardar mojadas (ya que se puede formar 
moho y acabaran oliendo muy mal). También se tendrá que procurar evitar los roces 
de las velas con otras partes del barco. 
 Si las velas son de tejido habrá que prestar especial atención al estado de las costuras, 
comprobando que no haya ninguna costura deshilachada (y si las hubiera se tendrán 
que reparar inmediatamente ya que así evitaremos un posible desgarro en la vela). En 
el caso de los spis o gennaker que pueden llegar a estar muchos días izados, cada tres 
días (cuando se arría para inspeccionar el estado de la driza de spi) se tiene que 
someter a dicha vela a una revisión de sus costuras y su tejido. En el momento en que 
se vea un poro en el spi se tiene que arriar inmediatamente para reparar ese poro o 
enganchón, ya que es una vela que su tejido está sometido a fuertes esfuerzos de 
tracción y ese pequeño poro se puede convertir en una raja muy grande en cuestión 
de segundos.  
Si los génovas, foques o trinquete, llevan garruchos hay que lubricarlos de vez 
encunado para disolver la sal que se va acumulando sobre ellos dificultando su 
accionamiento. 
Por último y lo más importante, las velas hay que usarlas dentro del rango de viento 
para el cual han sido fabricadas, nunca se debe usar una vela con más viento del que 
podría aguantar teóricamente, porque aunque no se rompa seguro que se deformará o 
quedará gravemente dañada. 
3.2.1. Reparación de las velas 
Los desperfectos que suelen sufrir las velas suelen ser debidos a pequeños 
enganchones con elementos punzantes que hay en la jarcia (pasadores, remaches mal 
colocados, etc.) o por el rozamiento con esta. Estos tipos de desperfectos no suelen 
afectar el funcionamiento de la vela en gran mediad, estos desperfectos suelen ser de 
poca importancia si la vela es arriada y reparada. Si la vela no es arriada (por que la 
tripulación no se ha dado cuenta del desperfecto o por no que no han querido arriarla) 
la vela sufrirá desgarros importantes, pudiendo incluso llegar a ser irreparable. 
Para la reparación de una vela mientras estamos navegando seguiremos unos pasos 
generales (para todo tipo de velas i tejidos): 
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1. Primero limpiaremos la superficie de la zona a reparar de la vela, eliminando 
cualquier restote suciedad o de sal y se secará dicha superficie. 
2. Se extenderá la zona  a reparar de la vela  sobre una superficie lisa, para que no 
presente arrugas que puedan dificultar su reparación y se pueda trabajar de 
una manera cómoda. 
3. Se eliminaran los hilos deshilachados de la zona rota y los posibles trocitos de 
telas que queden colgando, dejando los bordes del desgarro o agujero limpios.  
4. Procederemos a coser o a pegar un parche que cubra la superficie dañada, 
sobrepasándola unos 6 centímetros por cada lado.  Si el parche es adhesivo los 
bordes tendrán que ser redondeados ya que si son en ángulo recto las puntas 
tienden a despegarse del tejido de la vela. Se tiene que colocar un parche por 
cada lado de la vela. 
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4. Electrónica y electricidad 
 
4.1. Preparación y mantenimiento antes de la travesía 
 
4.1.1. Dispositivos para cargar las baterías 
4.1.1.1. Alternador del motor 
4.1.1.2. Los aerogeneradores 
4.1.1.3. Los hidrogeneradores 
4.1.1.4. Los paneles solares 
4.1.1.5. La pila de combustible (de metanol) 
4.1.1.6. Los grupos electrógenos 
 
4.1.2. Elementos del circuito 
4.1.2.1. Cargadores de baterías  
4.1.2.2. Separador y distribuidores de carga 
4.1.2.3. Panel General 
4.1.2.4. Fusibles y disyuntores 
4.1.2.5. Convertidor 
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4.1.2.7. Desconectadotes de  baterías (o cortadores de baterías) 
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4.1.4.3. Navtex 
4.1.4.4. GPS 
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4.1. Preparación y mantenimiento antes de la 
travesía 
 
La energía a bordo es todo un reto, puesto que se tiene que ser  autónomo durante 
una media de unos 30 días. Alimentando los instrumentos, las luces de navegación, el 
piloto, etc. Los consumidores se abastecen de energía que sacan de las baterías, 
alimentándose de esta fuente de tensión continua de 12 o 24V. Y hay que generar 
energía, para esta tarea tenemos diferentes opciones: el motor, con paneles solares, 
etc. Y además hay que almacenarla. La energía a bordo es primordial y la propia 
tripulación tendrá que poner de su parte para intentar que se consuma la mínima 
energía posible.  
 
El hecho que la energía abordo sea tan preciada durante una travesía,  obliga a que 
antes de realizar dicha singladura el sistema eléctrico de la embarcación esté en 
perfecto estado (cableado, baterías, generadores, instrumentación, luces, etc.). 
 
              Esquema del sistema eléctrico a bordo de una embarcación de vela de recreo. 
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4.1.1. Dispositivos para cargar las baterías 
 
Como ya se ha dicho las opciones para cargar las baterías son diversas, pero no todas 
son igual de útiles a la hora de cruzar el atlántico. A la hora de preparar nuestra 
embarcación para la travesía del atlántico se pueden combinar distintos tipos de 
generadores energéticos, la elección y combinación de estos elementos dependerá del 
balance eléctrico de la embarcación (cantidad de electricidad que necesitan los 
consumidores). A continuación se van a repasar los distintos tipos de elementos para 
cargar las baterías. 
 
 
4.1.1.1. Alternador del motor 
 
Este elemento convierte la energía mecánica que le es transmitida por el motor de 
combustión (mediante una correa y una serie de poleas) en energía eléctrica. Los 
alternadores estándares que equipan los motores generan una cantidad de energía 
que no es capaz de recargar completamente la batería al 100%, a no ser que esté 
varias horas encendido. Por esto puede ser interesante instalar un alternador 
alternativo para cargar las baterías de servicio de la embarcación (dejando el 
alternador estándar para cargar la batería destinada la arranque del motor), el 
problema es que este no puede ser instalado en todos los motores (por factores de 
diseño). 
Lo que está claro es que no se puede iniciar una travesía con solo este sistema de carga 
de las baterías. 
 
 
4.1.1.2. Los aerogeneradores 
 
Este es el menos eficaz en una travesía del atlántico (aunque soplen los alisios), esto es 
debido a que los alisios son vientos portantes (que vienen por la popa o por la aleta, 
según el rumbo que llevemos) y la propia velocidad del barco se le resta a la del viento, 
dejando un viento aparente de muy poca intensidad, por lo que tienen que quedar 
patente que este tipo de generadores eléctricos son muy poco eficaces con vientos 
portantes. Otro factor que le puede restar eficacia es que si está instalado muy abajo 
(por ejemplo a 1m de la cubierta)  la propia altura de las olas al estar en el seno de la 
ola desventa el aerogenerador. No obstante  es un generador muy eficaz cuando se ha 
llega a destino y se está fondeado o amarrado en puerto, ya que en estas condiciones 
es indiferente de donde sople el viento puesto que el aerogenerador se orienta al 
viento y sí que permite al aerogenerador generar una gran cantidad de engría capaz de 
cargar las baterías en pocos minutos (por ejemplo un aerogenerador de gama media 
con 20 nudos de viento puede generar unos 5A y a 30 nudos de viento unos 10A, como 
se ve la cantidad de carga suministrada no es proporcional al viento, pero para que 
empiecen a generar electricidad suelen necesitar unos 15 nudos de viento). En el 
mercado abunda una gran oferta de este tipo de generadores eléctricos, por lo que se 
podrá encontrar sin ningún problema un generador que se adapte a las prestaciones 
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de la embarcación y al presupuesto predeterminado. A la salida de los cables de este 
elemento hay que instalarle un regulador de tensión, de este modo se limitará el 
voltaje suministrado y se protegerán las baterías. 
 
Hace poco tiempo han aparecido los aerogeneradores de eje vertical para el uso en 
embarcaciones. Este tipo de generadores son capaces de soportar condiciones 
atmosféricas extremas sin alteraciones, además son menos aparatosos y permiten una 
mejor ubicación en la embarcación. Por otra parte estos suelen llevan incorporados el 
regulador de carga. Dicho esto hay que tener presente que este tipo de 
aerogeneradores suelen ir orientados al mantenimiento de la carga de las baterías y no 
para la recarga de estas frente a un gran consumo energético. 
 
 
4.1.1.3. Los hidrogeneradores 
 
Son muy útiles, permiten cargar las baterías al 100%, pero su inconveniente es que se 
tiene que estar en movimiento para que este pueda generar carga, estos generadores 
generan del orden de 1A  por nudo, a partir de los 5 nudos. Si se usa este tipo de 
generador hay que ser consiente que se pierde en torno a ¼ de nudo de velocidad, 
para travesías largas es una magnifica elección, siempre que no se vaya en regata y no 
se esté dispuesto a perder esa pequeña cantidad de velocidad, aunque si comparamos 
esa pérdida de velocidad con la que nos supone el peso del combustible que se tienen 
que llevar abordo  para los grupos electrógenos se verá que está perdida no es tan 
elevada. Estos suelen tener un precio elevado, rondando los 6000€ (aunque también 
podemos encontrar algún modelo mucho menos eficiente con un precio que ronda los 
2000€). El hidrogenerador “watt&sea”, que es el más avanzado que hay en el mercado 
es el actualmente utilizado por los IMOCA y los Class40, que realizan regatas de larga 
distancia. 
 
 
El sistema “watt & sea” ya es un elemento indispensable para los IMOCA 60. 
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En el grafico anterior se pueden observar la diferencia de carga entre un hydrogenerador (en 
azul) y un aerogenerador (en rojo). Estos datos fueron registrados durante la regata 
“Transat jacques vebre” (travesia del atlántico de este a oeste) y la “Transat B to B ”(travesía 
del atlántico de oeste a este). 
 
Actualmente han aparecido unos generadores híbridos que son aerogeneradores, que 
se pueden sumergir convirtiéndose en hidrogenerador, lo cual permiten obtener las 
ventajas de estos dos tipos de generadores combinados en uno. Este elemento lleva 
un alternador instalado en cubierta, usando el mismo eje para los dos modos de 
funcionamiento.  
 
Generador hibrido que puede actuar como aerogenerador y como hidrogenerador. 
 
 
Una variante de los hidrogeneradores consiste en instalar una polea en el árbol de 
transmisión de unos 25cm y la instalación de un alternador  auxiliar. Mediante una 
correa se transmite el movimiento del árbol al alternador, el flujo de agua que pasa 
por debajo del barco al navegar a vela hará que la hélice gire y con ella el eje (la hélice 
no puede ser plegable ya que si fuera plegable el eje no giraría). Este sistema viene 
instalado de serie en algunas embarcaciones como el Loogon Irbid 42, por lo que 
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queda comprobado que es una alternativa muy eficaz para la obtención de energía y al 
mismo tiempo la más económica. 
 
Alternador conectado al árbol de transmisión mediante 
una correa. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.1.1.4. Los paneles solares 
 
La energía suministrada por los paneles fotovoltaicos depende de su superficie, lo cual 
puede ser un problema a la hora de instalarlas en un barco, además su rendimiento 
óptimo se consigue mediante la orientación de estas (por lo que si se colocan encima 
de la cubierta, casi nunca estarán correctamente orientadas), lo ideal es instalarlas en 
un arco o un mástil auxiliar con un articulación que permita su orientación. En un 
barco el rendimiento medio de un panel solar es del 50%, por ejemplo un panel de 
50W que produce unos 4A, en realidad suministra 2ª.  
 
Si se va a instalar una serie de paneles solares encubierta habrá que optar por los 
paneles flexibles, para que estos se puedan adaptar correctamente a cubierta, además 
este tipo de paneles son de construcción muy resistente y el hecho que sean muy 
delgados y estén apoyados en cubierta permite que puedan ser pisados sin ningún 
riesgo de que sufran desperfectos. Hay que asegurarse que las conexiones de los 
paneles son estancas, así como su cableado (que tiene que ser apto para el uso 
marino). En el caso que sean rígidos hay que instalarlos en la popa (puesto que es la 
zona donde menos elementos generadores de sombras hay), sobre un arquillo o un 
pedestal que permita la orientación de las placas y lo más importante, la fijación de los 
paneles rígidos a dichas estructuras de sujeción 
se tiene que hacer de tal manera que puedan 
ser retirados rápidamente en casó de temporal 
(se recomienda hacer una conexiones en 
cubierta mediante enchufes rápidos, que 
permiten la desconexión de los paneles solares 
de la instalación eléctrica, estos enchufes o 
conectores tendrán que ser estancos tanto 
cuando el elemento este enchufado como 
cuando no lo esté), de este modo se evitará que 
salgan volando por efecto del fuerte viento o 
que una ola los arranque (arrancando con los 
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paneles el cableado eléctrico) y produzca un cortocircuito o incluso dichos paneles 
pueden herir a los tripulantes al ser arrancados de sus fijaciones. 
 
A la hora de escoger un regulador de carga para los paneles solares  (o sustituir el que 
hay  abordo) es recomendable usar uno del tipo “PWM” que permite regular la carga 
de las baterías a partir de distintos paneles solares conectados en paralelo, estos 
reguladores consiguen una carga un 20% superior a los reguladores tradicionales del 
tipo “schunt”. Estos elementos también hacen la función de válvula anti retorno, 
evitando que la batería se descargue cuando las placas solares están en la oscuridad.  
 
Abordo el mantenimiento se efectúa mediante la limpieza con agua dulce, para 
eliminar los cristales de sal que se han ido depositando encima del panel solar. 
 
4.1.1.5. La pila de combustible (de metanol) 
 
Son generadores de corriente continua, que generan la electricidad a partir del 
consumo del combustible. La tensión de las pilas es función de la corriente que tiene 
que suministrar.  
Es la solución adoptada por la mayoría de los MINI 6.50 que cruzan el atlántico en la 
regata “Mini Transat” por su ligereza y consumo bajo. Su único inconveniente es que 
tienen un precio relativamente alto (entre unos 2000€ y 5000€ dependiendo de su 
potencia de carga, y el combustible tiene un precio entorno a los 4,2€/l). A estas pilas 
se les suele conectar una batería auxiliar de tal modo que cuando la carga de esta baja, 
la pila se activa volviendo a recargarla (aunque la pila de combustible también puede 
suministrar electricidad al sistema junto a la batería).  
Sus consumo suele ser de 1,3l /100Ah y su peso suele rondar los 7 Kg, otra ventaja es 
el poco ruido que hacen y su tamaño compacto, además solo expulsan vapor de agua y 
un poco de CO2 por lo que se puede llevar instalada en el interior de la embarcación sin 
mucha dificultad y sin tener que disponer de un tubo de escape para la salida de los 
gases de combustión como en el caso de los grupos electrógenos. Sin duda esta es una 
de las mejores opciones para llevar abordo (mucho mejor que los grupos 
electrógenos). Los fabricantes suelen recomendar que estos aparatos trabajen en 
posición horizontal, por esto se tendrán que instalar sujeto con un sistema de cardan. 
 
 
Las pilas de combustible son generadores 
compactos. 
 
 
 
 
 
 
 
Existen otros tipos de pilas de combustible como las de hidrogeno, las de LiBH4 y las de 
C10H18 , pero no se comercializan para su aplicación en el mundo de la náutica de 
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recreo, aunque es muy posible que dentro de poco las pilas de hidrogeno sean una 
realidad asequible y que se puedan ver instaladas en las embarcaciones.  
 
4.1.1.6. Los grupos electrógenos 
 
Este tipo de generadores implica llevar a bordo un  motor  de dos o cuatro tiempos 
especialmente destinado a la fabricación de engría, lo que permite poder disponer de 
electricidad a 230V y 50Hz, como en la red terrestre. Esta es la opción más rápida para 
cargar las baterías, auque su uso se aplica básicamente en embarcaciones de esloras 
mayores a 10m. El inconveniente principal son los humos que se desprenden de la 
combustión del motor (que implican realizar un sistema de escape) y los ruidos que 
genera, por lo que se tendrá que estudiar su colocación en el barco. Estos generadores 
usados en las embarcaciones de recreo tienen un peso que varía entre los 10 y 20 Kg 
dependiendo de la potencia y su  consumo es de unos 0,5 a 0,6l/h. La mayoría de 
grupos electrógenos de nueva generación se autoajustan de forma automática en 
función de la carga solicitada. 
Ha estos elementos hay que hacerles un riguroso mantenimiento puesto que están 
formados por distintos elementos que pueden oxidarse con facilidad (como 
consecuencia que la mayoría de estos elementos no han sido diseñados para trabajar 
en ambientes marinos), aparte del mantenimiento típico que hay que hacer a un 
motor de combustión (sustitución de filtros, aceite, etc.). 
 
 
4.1.2. Elementos del circuito 
 
Los elementos del circuito eléctrico han de estar en buen estado para garantizar el 
máximo aprovechamiento de la energía. Además es importante para evitar 
cortocircuitos. 
 
4.1.2.1. Cargadores de baterías  
 
Este elemento es el encargado de cargar y mantener el nivel de carga de las baterías. 
Un buen cargador de baterías a de contar con las siguientes características: 
 
• Ha de ser automático. 
• Ha  de contar con la función de regulación  y filtrado de carga. 
• Protección contra posibles inversiones de polaridad y  cortocircuitos.   
• Permitir la distribución de la carga. 
• Contar con fusibles de protección en la salida y en la entrada. 
• Conexiones para distintas baterías. 
• Sistema de regulación de la tensión optima después de realizar una carga 
completa (“floating”). 
 
A parte de lo que se ha mencionado anteriormente, la elección de este elemento se 
tiene que hacer en función de la capacidad total de los grupos de baterías, eligiendo un 
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cargador que proporcione  1/10 (amperios) de dicha capacidad (evitando de este 
modo las cargas demasiado rápidas, que pueden dañar las baterías). 
 
Este elemento ha de estar instalado en un lugar cercano al grupo de baterías, que esté 
ventilado, seco,  y que esté protegido (donde no pueda recibir golpes). Hay que revisar 
a menudo el estado de las conexiones de este elemento puesto que unas conexiones 
en mal estado pueden producir un incendio. En referencia al sistema eléctrico, este 
elemento ha de estar instalado después de los diferenciales (disyuntores diferenciales) 
y del fusible general. En cuanto al cableado, hay que prestar atención al grosor del 
cable, cuya sección será proporcional al amperaje máximo que suministre el cargador a 
las baterías (evitando de este modo, posibles pérdidas de tensión).   
 
4.1.2.2. Separador y distribuidores de carga 
 
El distribuidor de carga es un elemento electrónico que en el circuito eléctrico de la 
embarcación se encuentra situado entre los generadores de electricidad (placas 
solares, alternadores, aerogeneradores, etc.) y las baterías. Este elemento permite a 
los generadores ver y aislar las baterías o los grupos de baterías. Pudiendo dirigir la 
corriente hacia las baterías que lo necesiten (esta tarea puede realizarse mediante un 
sistema electrónico o mediante una serie de diodos). 
 
Distribuidor de diodos: es el sistema clásico, el más económico y el instalado en la 
mayoría de embarcaciones de recreo. Las principales ventajas de este tipo de 
distribuidor es que carga simultáneamente distintas baterías o grupos de baterías, 
permite compensar la caída de tensión por un diodo externo (o mediante un diodo de 
referencia), proporciona un aislamiento perfecto entre las baterías conectadas con 
tensiones y capacidades diferentes,  son elementos muy robustos y resistentes. El 
principal problema es que el distribuidor de diodos causa una caída de tensión que gira 
entorno los 0,6V (se cual sea la corriente que circule por el), las baterías necesitan una 
tensión de 14,4 a 15V para que se cargue correctamente y si por ejemplo disponemos 
de un alternador que genera una tensión de 14,5V resultará que la tensión que 
tendremos en los bornes de la batería para cargarla será de 13,9V, una tensión que no 
será la adecuada para realizar una correcta carga de la batería. 
 
En el caso de los alternadores del 
motor nunca hay que cortar la 
alimentación de las baterías antes 
de apagar el motor, ya que si esto 
sucede se producirás la avería de los 
diodos. Esto es debido a que los 
diodos dejan de recibir la corriente 
de excitación de las baterías y esta 
corriente es necesaria para dosificar 
la corriente de carga. Al perder esta 
corriente el alternador suministra 
una corriente al vació, que ha 
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dejado de estar controlada por el regulador (dado que este ha perdido la referencia 
del estado de carga de las baterías).  
 
Distribuidor sin caída de tensión: Tienen un precio más elevado, pero garantizan una 
carga plena en un tiempo inferior. Este tipo de distribuidores de tensión tiene las 
mismas ventajas (y desventajas) que los de diodos, aunque a las ventajas se le añade la 
de una caída de tensión casi nula.  
 
 
 
 
 
 
 
Como se ve en la imagen los distribuidores 
de tensión son elementos pequeños y 
simples. 
 
 
4.1.2.3. Panel General 
 
El panel general es el que nos permite accionar los interruptores que permiten el 
suministro eléctrico de los distintos elementos eléctricos que hay abordo, también 
suelen haber en el los indicadores de carga de las baterías. Estos paneles suelen ir 
empotrados en un malparo situado en la cabina (quedando las conexiones escondidas 
en un lugar seco), este tiene que ir situado en un lugar donde quede protegido de las 
rociones y posibles entradas de agua. En la mayoría de embarcaciones actuales suele ir 
situado al lado de la mesa de carta (en una posición elevada del suelo, para preservarlo 
en casos de inundación de la cabina). 
 
Es recomendable cubrir los botones mediante un plástico fijado con cinta aislante para 
proteger los interruptores cuando sean pulsados con las manos mojadas con agua 
salada evitando que estos se humedezcan (este truquillo es muy útil cuando se navega 
con mal tiempo). Antes de partir se tienen que revisar las conexiones  y los cables 
estén en buen estado. 
  
Detrás del panel general hay un amasijo de cables y 
conexiones  que puede llegar a ser caótica. 
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4.1.2.4. Fusibles y disyuntores 
 
La protección de los equipos eléctricos debe hacerse en el inicio de la alimentación. 
Los fusibles y los disyuntores suelen ir ubicados en el panel general. El uso de fusibles 
resulta más económico que el uso de disyuntores, y si el fusible está correctamente 
dimensionado realizará la misma función (si se usan fusibles abordo siempre se tendrá 
que disponer de repuestos a bordo ya que este elemento es un elemento de usar y 
tirar). El disyuntor tiene la ventaja que si salta, puede volverse a poner en 
funcionamiento con mayor rapidez y si la anomalía persiste, este no se podrá poner de 
nuevo en funcionamiento. 
 
Las instalaciones de 230V abordo han de tener un cortacircuitos diferencial (disyuntor 
diferencial), un cortacircuitos general. La instalación eléctrica de 12v (o 24V), contara 
con distintos fusibles que protegerán los elementos del circuito de sufrir posibles 
desperfectos mediante fusibles (que generalmente irán ubicados en el panel general 
junto a cada interruptor).  
 
 
4.1.2.5. Convertidor 
 
Los convertidores son los elementos electrónicos que permiten realizar la conversión 
de corriente continua a alterna (o viceversa), estos son los más comunes a bordo ya 
que permiten la obtención de corriente a 230V y 50Hz para el uso de elementos 
diseñados para la red terrestre. 
 
Como en la mayoría de los elementos eléctricos nos encontramos con distintos tipos 
de convertidores. Los convertidores sinusoidales proporcionan la corriente alterna 
formando dicho tipo de onda, este tipo de transformadores es el adecuado para 
alimentar aparatos sensibles (como puede ser el PC de abordo, una pantalla de 
televisión, etc. ya que la caída de la onda senoidal es similar o incluso más estable que 
la de la red eléctrica) En contraposición encontramos los convertidores pseudosenos o 
trapezoidales, que tienen un precio muy imperio que los anteriores y cuyo uso solo es 
adecuado para alimentar aparatos pocos sensibles (herramientas, microondas, 
lavadora, etc.)  
 
Los convertidores a 230V generan un 
gran consumo en las baterías. El 
convertidor tiene que ir instalado lo más 
cerca de las baterías que sea posible. 
Esto es debido a que un convertidor 
tiene un rendimiento de un 85% a un 90 
%. 
 
Hay transformadores de muchos tamaños, 
estos pueden llegar a ser muy pequeños. 
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Este elemento tiene que estar alejado del receptor VHF y del sistema NAVTEX, ya que 
genera interferencias electromagnéticas (estas interferencias pueden influir a otros 
aparatos instalados a bordo por lo que tendremos que prestar atención a los 
instrumentos cercanos a este elemento cuado esté en funcionamiento con el fin de 
poder aprecia posibles anomalías en el funcionamiento de estos aparatos). 
 
 
4.1.2.6. Monitorización del estado de las baterías 
 
Poder controlar el estado de carga de las baterías es muy importante para poder 
gestionar el consumo electricota bordo (evitando agotar su energía por un consumo 
demasiado alto y prolongado). Los aparatos de control del estado de las baterías 
diagnostican  su capacidad de almacenamiento, su vejez, las corrientes entrantes o 
salientes de ellas, el porcentaje de energía que tienen en cada momento.  
 
Estos aparatos nos dan la información anterior y la procesan para poder dar más 
información como el tiempo necesario para recargar las baterías, tiempo restante para 
su total descarga y número de ciclos que tiene la batería. Esta información es muy 
interesante puesto que estos elementos tienen en cuenta el efecto paukert (cuanto 
más grande es la corriente consumida, 
menos energía total podremos extraer 
de ella. Por ejemplo  a una batería de 
300A/h  podemos pedirle 10A  durante 
30h, pero si le pedimos 100A solo se 
podrá obtener esta energía durante un 
tiempo entorno a una hora y cuarto, 
aunque en teoría se tendría que poder 
obtener esta energía durante 3 horas, 
esto es el efecto paukert). 
 
 
4.1.2.7. Desconectadores de  baterías (o cortadores de baterías) 
 
La instalación de estos elementos está regulado por la norma ISO 10133 impuesta por 
las Directivas Europeas, en la que se indica que estos dispositivos han de ser instalados 
en el conductor de polaridad positiva de la batería (cable de alimentación principal del 
sistema eléctrico), en el caso que se disponga de una banco de baterías irá conectado 
al conductor que alimente el sistema eléctrico. Por normativa este tiene que estar 
instalado en un lugar de fácil acceso. 
 
Hay que tener presente que según la norma ISO 10133, el desconectador de batería no 
podrá cortar la corriente de alimentación de: 
• Los elementos eléctricos de segurita (bombas de achique, alarmas, etc.) y los 
equipos electrónicos que requieran electricidad para conservar su memoria. 
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• Los extractores de aire del compartimiento motor y de los depósitos (estos 
tiene que estar individualmente protegidos por un disyuntor o un fusible cerca 
de los bornes de la batería). 
 
• Los aparatos de carga que están previstos para estar en funcionamiento 
cuando el barco no se utiliza (ejemplos: los paneles solares, aerogenerador,…).  
 
En la práctica los corta-baterías más comunes son los de llave o botón rotatorio, 
unipolares o bipolares, que permite el corte simultáneo de los circuitos positivos y 
negativos (se puede también utilizar un corta-baterías unipolar para el negativo). 
 
 
4.1.3. Las baterías 
 
Las baterías son indispensables para suministrar energía a los equipos de navegación, 
de comunicación, de seguridad y de confort a bordo.  Si las baterías tienen más de dos 
años hay que sustituirlas todas antes de ir hacer la travesía del atlántico, es vital que 
las baterías estén en muy buen estado. 
 
4.1.3.1. Cómo funcionan las baterías 
 
Una batería es un almacenador electroquímico de energía. Las baterías están formadas 
por un conjunto de celdas, estas suelen tener siempre una tensión de 2 voltios 
(aunque puede darse el caso que haya celdas de 1 voltio). Las baterías 12 voltios 
tienen 6 elementos en serie. Desde su origen, el principio básico sigue siendo el 
mismo. Un elemento está constituido por dos rejillas de plomo, una positiva y otra una 
negativa. Estos elementos (placas) se colocan a continuación en un recipiente lleno de 
una solución de ácido sulfúrico y agua (electrolito).  
Cuando se descarga la batería, el ácido se combina a las placas y el electrolito se vuelve 
cada vez menos activo (se transforma en agua). Cuando se conecta una fuente de 
corriente como un cargador, el proceso químico se invierte y la batería se recarga. 
 
4.1.3.2. Balance energético 
  
Hay que escoger las baterías más adecuadas. Para esto se tienen que tener en cuenta 
dos factores muy importantes que son el consumo de los aparatos eléctricos y la 
utilización de estas a bordo. Para conocer esto con más detalle y poder escoger las 
baterías más adecuadas hay que hacer un balance energético. 
 
Un balance energético es un cálculo donde se tiene en cuenta todos los consumidores 
de abordo y el tiempo que se usan estos (a continuación se muestra un ejemplo de 
balance energético). 
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Consumidores consumo (A) 
utilización (h) 
por cada 24h consumo en 24h 
Piloto automático 4 12 48 
VHF (en espera) 0,1 24 2,4 
VHF (en emisión) 4 0,25 1 
GPS 0,5 24 12 
Plotter 2 24 48 
Radar 2 5 10 
Equipo de viento 0,8 24 19,2 
Alumbramiento 
interior 4,5 5 22,5 
Luces de 
navegación 2 6 12 
    total  175,1 
 
Una vez se haya hecho un balance energético y se tenga una idea de los que se 
consume durante 24h de navegación podremos saber la capacidad de las baterías, lo 
ideal es que la capacidad de las baterías que se vaya a tomar sea tres veces la del 
consumo (dado por el balance, si por algún motivo no se puede tener esta capacidad 
de baterías entonces se tomará como mínimo el doble de la capacidad dada por el 
balance energético), en el caso del ejemplo la capacidad de las baterías tendría que ser  
de  525A (o como mínimo de 350A).  
 
4.1.3.3. Tipos y familias de baterías 
 
Las baterías se pueden agrupar en dos familias, las de arranque y las de tracción (o 
servició). Las primeras están diseñadas para suministrar un volumen de corriente 
importante en poco tiempo, mientras que las de la segunda familia están diseñadas 
para procesos de suministro y absorción de carga de forma lenta (el hecho de usar una 
barrería de arranque para consumos largos o el hecho de usar una batería de tracción 
para arrancar un motor, puede producir una avería en la batería ya que las placas de 
plomo que hay dentro de las baterías tienden a deformarse al ser usadas de forma 
inadecuada), es por esto que se tendrá que prestar atención a las baterías que se 
llevan a bordo y cuál es la función que van a desempeñar, aunque la mayoría de 
fabricantes de baterías para uso marino ya fabrican baterías híbridas que pueden 
desempeñar los dos funciones (arranque y tracción) sin sufrir daños ni ver su vida útil 
acortada. 
 
Todas las baterías funcionan siguiendo el mismo principio, pero existen distintas 
tecnologías para desarrollar este proceso siendo un tipo más favorable que otros  
(variando sus precios notablemente). 
 
• Baterías liquidas (húmedas o plomo ácido): dentro de este tipo de baterías hay 
baterías con mantenimiento (se tienen que ir añadiendo agua destilada) y sin 
mantenimiento (sealed cells o SLA), estas últimas están selladas, aunque estas 
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baterías estén selladas no son estancas ya que permiten una pequeña fuga de 
gases durante su carga. Las baterías selladas cargan más rápidamente y sus 
electrodos tienen una vida útil mayor; sus inconvenientes son que su vida útil 
se ve gravemente afectada por las descargas fuertes y los climas calidos 
acortan su vida (ya que no permiten que se repongan los líquidos que se van 
evaporando). El material de los electrodos y rejillas internas pueden estar 
hechos de distintos materiales aunque el material más común es el plomo, ya 
que es el material económicamente más rentable para la fabricación de estos 
elementos debido a su abundancia.  
 
 
 
• Baterías de gel: en estas baterías el electrolito es una sustancia gelificada, estas 
son libres de mantenimiento ya que son totalmente estancas (solo tienen una 
válvula de seguridad, que en caso de que por algún problema aumentara 
excesivo la presión interna de la batería, debido a un exceso de evaporación de 
gases, los dejaría escapar para evitar que la batería explotara). Estas al igual 
que las húmedas sin mantenimiento se ven afectadas por los climas calidos 
aunque en menor medida. Estas baterias son capaces de soportar. Este tipo de 
baterias ofrecen una velocidad de carga mucho más rápida que las anteriores. 
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Esquema de los elementos que componen una batería de gel. 
 
• Baterías AGM (absorbed glass mat): en estas el electrolito es absorbido por 
capilaridad  en un mat de fibra de vidrio situada entre las placas. Este tipo se 
adapta mejor a una corriente de arranque que las de gel. Dentro de esta 
categoría hay un tipo de baterías en espiral, que en lugar de tener la placas 
planas, las tiene enrollada, de forma que proporciona una mayor superficie de 
contacto con el electrolito, esto permite obtener baterías compactas (de menor 
tamaño) y más resistentes a las vibraciones. Estas también son herméticas y no 
precisan mantenimiento. Así pues estas son las mejores para  llevar a bordo 
instaladas, aunque su coste puede ser prohibitivo para algunos presupuestos. 
 
 
Esquema de los elementos que componen una bacteria AGV. 
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Las baterías de arranque y semitracción (las usadas en las embarcaciones de náutica de 
recreo), muestran su capacidad en Ah-C20 (amperios por hora suministrados dentro de 
un rango de 20h), la corriente máxima admisible en amperios. 
Por ejemplo, una batería que lleva las siguientes indicaciones: 100 Ah, 12 V, 350 A es 
un modelo de 80 amperio/hora, 12 voltios, que acepta una corriente instantánea de 
330 amperios. En teoría, se puede consumir 5 amperios por hora durante una duración 
de 20 horas o también 100 A durante una hora. 
En la práctica, el tiempo de descarga de una batería no es lineal, es contrariamente 
proporcional a la corriente pedida. Cuanto más rápidamente se descarga, menos 
electricidad proporciona. Si se consume 100 amperios sobre esta misma batería, se 
podrá proporcionar corriente solo durante unos 45 minutos. Sin embargo, podrá 
proporcionar una corriente de 1 amperio durante 100 horas. 
 
 
4.1.3.4. Mantenimiento de las baterías antes de partir  
 
Antes de partir para hacer una travesía del atlántico, si las baterías tienen más de dos 
años de antigüedad (o menos, pero se tiene sospecha que alguna de las baterías está 
perdiendo su capacidad de almacenamiento de energía) es recomendable sustituirlas. 
Cuando se tiene que sustituir una batería (aunque las otras estén aun en buenas 
condiciones) es necesario que se sustituyan todas las baterías, y que las que se instalen 
sean todas del mismo tipo y familia. También hay que tener en cuenta que se puede 
tener que aumentar la capacidad de las baterías puesto que muchas embarcaciones 
están pensadas para una navegación muy distinta a la que se va a realizar, donde los 
instrumentos de navegación y el piloto automático estarán muchas horas activados 
(una navegación más activa). 
 
Se tiene que comprobar periódicamente el estado de las cinchas que sujetan las 
baterías así como el de sus anclajes al cofre de baterías. Si las baterías van colocadas 
dentro de cajas porta baterías se tendrá que insopecciónar el estado externo e interno 
de dichas cajas (en busca de desperfectos como agujeros o abolladuras que no 
permitan su correcto cierre). 
Hay que comprobar la densidad del electrolito electrolito en cada compartimento 
(mediante un voltímetro) para las baterías que no tienen mantenimiento. Aunque las 
baterías sean con mantenimiento es recomendable la instalación de un voltímetro 
para poder controlar su estado. La densidad del electrólito y la tensión en los bornes 
van ligadas. La electricidad se produce por el movimiento interno de las diferentes 
partículas por lo que para realizar una lectura 100% fiable del estado de la batería 
habrá que dejar reposar el electrolito durante un periodo entorno a los tres horas (lo 
que implica que durante este periodo no se podrá dar ni pedir ningún tipo de corriente 
eléctrica). 
 
Las baterías tienen que estar limpias, evitando de este modo la descarga originada por 
posibles restos de sal que pueden acumularse por encima de los bornes y el cableado 
(si estas no están en un compartimiento adecuado). Hay que desenchufar los 
terminales (una vez al año como mínimo) para limpiar y engrasar los bornes. 
Aprovechando dicha desconexión volveremos a conectarlos apretando los bornes 
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fuertemente, se tiene que revisar periódicamente que dicho apriete sea lo 
suficientemente fuerte ya que de lo contrario se originarán una serie de malos 
contactos que desprenderán chispas que pueden originar un incendio.  
 
 En caso de no utilizar las baterías hay que guardarlas con la máxima carga posible y se 
deben recargar debido al fenómeno de la autodescarga. Es importante que si se sujeta 
la batería para trasladarla o levantarla, nunca sea sujetada por los bornes. 
 
 
4.1.3.5. Situación de las baterías 
 
Debido a su peso elevado se tiende, erróneamente, a instalarlas lo más abajo posible 
(con la intención de bajar el centro de gravedad), este implica el riesgo que en caso de 
una vía de agua las baterías queden  sumergidas rápidamente (cortando el suministro 
eléctrico necesario para las bombas de achique). La tapa del compartimento donde 
vayan instaladas las baterías ha de ser aislante, para evitar que pueda haber algún tipo 
de conducción eléctrica a través de ella al entrar en contacto con los bornes de la 
baterías, no obstante se recomienda para una mayor seguridad que las baterías vayan 
instaladas dentro de una caja de baterías (que además retendrá los restos de algún 
posible vertido de substancias liquidas de las baterías). El compartimento de las 
baterías tiene que estar provisto de rejillas de ventilación para permitir la evacuación 
de los gases que se producen durante la carga de las baterías, dicho lugar tiene que 
estar separado del habitáculo donde estén los tripulantes (ya que estos gases son 
nocivos para el ser humano). Dentro del compartimento de baterías todas las baterías 
tienen que estar correctamente sujetas con cinchas con el fin de impedir cualquier tipo 
de movimiento de las baterías incluso con escoras que superen los 90º (se tiene que 
comprobar periódicamente el estado de dichas cinchas así como el de sus anclajes al 
cofre de baterías). 
 
 
4.1.3.6. Cables de batería y su conexión 
 
El cable entre las baterías debe ser de gran sección (50 a 75 mm²), el ideal cuando se 
da la posibilidad, es conectar las baterías entre ellas por barras de latón. 
Según como conectemos las baterías se tendrá unas características u otras, por lo que 
se tendrá que analizar cuáles son las solicitaciones del sistema eléctrico de la 
embarcación y escoger la configuración de conexión de las baterías más adecuadas. 
 
 
 
 
 
 
 
Las conexiones se tienen que efectuar de forma 
correcta. 
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Conexión en paralelo: en este tipo de conexión se conecta el positivo con el positivo y 
el negativo con el negativo. Lo que hace que se sumen las intensidades (amperios) de 
las baterías conectadas, mientras que la tensión (voltios) se mantiene igual.  
 
Conexión en serie: en este tipo de conexión se conecta el positivo con el negativo y el 
negativo con el positivo. Lo que hace que se sumen las tensiones (voltios) de las 
baterías conectadas, mientras que la intensidad (amperios) se mantiene igual. 
 
 
 
Conexión en serie-paralelo: En este tipo de conexión conectamos las distintas baterías 
en serie, agrupándolas en grupos, conectando los distintos grupos de baterías en 
paralelo. Por lo que se sumarán las intensidades de las baterías en serie y el voltaje de 
los grupos en paralelo. 
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4.1.4. Instrumentos a bordo 
 
Disponer de los instrumentos adecuados a bordo nos facilitará mucho la navegación, 
permitiendo navegar de una forma más eficaz y cómoda. La complejidad de estos 
aparatos hará que su reparación a bordo sea imposible (por la cantidad de elementos 
de repuesto y herramientas especiales que se tendrían que llevar a bordo y por la falta 
de conocimientos electrónicos de estos elementos por parte de la tripulación), por 
esto los instrumentos más importantes se instalarán por duplicado. 
 
4.1.4.1. VHF 
 
Es imprescindible disponer de un equipo de radiocomunicación a bordo, por esto se 
tendrá que comprobar su correcto funcionamiento antes de partir. Se tendrá que 
disponer de un segundo dispositivo de radiocomunicación VHF (que puede ser portátil) 
y de una antena de repuesto. La antena tiene que ir colocada lo más arriba posible 
para tener un mayor alcance, a poder ser en el tope de palo, en el caso de las emisoras 
BLU nos será imposible colocar la antena en lo alto del mástil debido al gran longitud 
que tienen las antenas para este tipo de equipo. Se tendrá que comprobar que la VHF 
no interfiere en otros equipos (especialmente las BLU que tienen que incorporar una 
placa metálica en la obra viva que contacte con el agua y  que haga de masa), es 
frecuente que este tipo de elementos interfieran los compases (especialmente los que 
incorpora el piloto automático). 
 
4.1.4.2. Teléfono vía satélite (Iridium, thuraya, inmarsat) 
 
Este tipo de teléfono es la alternativa a la instalación de una VHF-BLU. El teléfono vía 
satélite es muy interesante porque además de poder llamar nos permite la conexión a 
Internet y por lo tanto permite el acceso y la descargar de ficheros meteorológicos 
(grib) que podremos incorpora al programa de navegación de nuestro PC para hacer 
un mejor “routage” de nuestra travesía. 
 
4.1.4.3. Navtex 
 
Aunque es interesante llevarlo a bordo para recibir información meteorológica y avisos 
a los navegantes, es un elemento completamente prescindible en una  travesía del 
atlántico puesto que su alcance de recepción es hasta 400 millas de la costa. 
 
4.1.4.4. GPS 
En la actualidad este elemento es imprescindible para la navegación, facilitando 
notoriamente la navegación y permitiendo conocer la posición de la embarcación en 
todo momento. 
Como en el caso anterior (de la VHF) es imprescindible disponer a bordo de este 
elemento por duplicado. Se recomienda que el segundo GPS a bordo sea portátil, ya 
que estos suelen funcionar a pilas y en el caso de la pérdida del suministro eléctrico a 
bordo nos permite seguir conociendo nuestra posición.  
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4.1.4.5. Radar 
El radar facilita mucho la navegación, especial mente por la noche, permitiéndonos 
detectar los barcos que hay en nuestro alrededor (si el radar dispone del sistema AIS 
se dispondrá de mucha más información como nombre, número MMSI, rumbo, 
velocidad y posición actual).  
 
En una travesía del atlántico el radar es interesante por porque a parte de detectar los 
barcos de nuestro alrededor nos permite, con una determinada regulación de sus 
parámetros, detectar los chubascos que hay en nuestro alrededor y poder apreciar su 
movimiento. 
 
El radar emite  ondas que se propagan en línea recta, por lo que la antena se tendrá 
que colocar lo más alta posible (a unos 3 o  5m por encima de la cubierta, hay que 
recordar que el ángulo de emisión es de unos 25º por lo que se tiene que ser 
consciente que se tendrá uno zona muerta de unos cuantos metros alrededor del 
barco). 
 
4.1.4.6. Anemómetro, corredera, sonda, compás 
Son los instrumentos que incorporan la mayoría de embarcaciones de vela para 
cualquier tipo de navegación, ya que estos nos dan la información más básica 
necesaria para navegar en una embarcación de vela. El anemómetro da información 
referente al viento (Angulo, fuerza, etc.), la corredera da la velocidad del barco, la 
sonda la profundidad debajo del casco (muy importante en un velero ya que tiene un 
calado importante debido a la orza) y el compás nos informa del rumbo (en muchas 
ocasiones esta función la ejerce el GPS).  
 
 Estos instrumentos suelen ir interconectados a través de una centralita que procesa la 
información y permite obtener más información (excepto la sonda que solo indica la 
prefundida), como es el caso del viento real, el Angulo del viento real de viento, etc. 
que no puede dar el instrumento si está aislado. Está información también puede ser 
usada por el piloto automático. 
  
Los distintos elementos electrónicos pueden ir interconectados para una mayor funcionalidad. 
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4.1.4.7. Piloto automático 
 
El piloto automático es primordial si navegamos con tripulación reducida ya que este 
permitirá el descanso de la tripulación. Este elemento es de los complejos de reparar a 
bordo por lo que se tendrá que disponer de dos pilotos automáticos, el piloto de 
respeto puede ser más sencillo incorporando menos funciones. 
 
En una travesía del atlántico debido a los fuertes elisios y a las grandes olas que 
alcanzan la embarcación por popa, hacen que la embarcación planee y que esta realice 
distintos movimientos que hacen que la embarcación tienda a orzar, sometiendo el 
timón a diferentes cargas que complican la tarea del piloto. El piloto más 
recomendado para llevar a bordo es el que incorpora un girocompás, ya que el 
girocompás le permite conocer su rumbo con más efectividad sin que le afecten los 
movimientos  a los que está sometida la embarcación (este tipo de piloto es el que 
incorporan los IMOCA), el problema de estos pilotos es su alto precio que puede llegar 
a ser prohibitivo. Una alternativa más económica y muy eficaz son los pilotos que 
“aprenden” o también llamados “pilotos inteligentes”, estos pilotos corrigen el rumbo 
y van recopilando datos, permitiéndole establecer unas características de 
manipulación del barco para anticiparse y corregir el rumbo de una manera más rápida 
y eficaz, cuando se usa un piloto de este tipo se puede ver como los primeros 15-20 
minutos actúa como un piloto normal (haciendo muchas eses) y como después pilota 
con muchísima más precisión. Por último hay los pilotos normales que constan de un 
compás electrónico para guiarse y conocer el rumbo, estos tienen una reacción más 
lenta y en algunas situaciones pueden dar un susto a los tripulantes ya que este tipo de 
piloto es más propenso a permitir que el barco se vaya de orzada (debido a su lentitud 
de reacción). 
El piloto instalado debe ser acorde con la embarcación, hay que tener en cuenta la 
eslora, el peso, las velocidades que puede alcanzar, la superficie del timón y el 
consumo eléctrico, buscando en el mercado el piloto que más se adapte al barco y al 
presupuesto del que se disponga. 
 
La mayoría de pilotos disponen de la función de pilotaje de viento (que permite llevar 
el barco en función de un cierto ángulo respecto al viento y no respecto a un rumbo 
preestablecido), pero por esto hay que conectarlo con el anemómetro.  
 
Existen muchos tipos de pilotos automáticos, siendo cada uno más eficaz para uno u otro tipo 
de barco. 
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4.1.5. Iluminación  
 
La iluminación interior no tiene que sufrir ningún tipo de modificación siempre que su 
cableado y lámparas estén en buen estado. No obstante es recomendable sustituir la 
bombilla tradicional por  bombillas LED, que tienen un consumo muy inferior, otra 
alternativa es instalar fluorescentes que también tienen un consumo eléctrico inferior 
a las bombillas tradicionales. Aun con todo esto, se tiene que evitar encender las luces 
interiores durante la navegación ya que supone un gasto energético notable e intentar 
que la tripulación se acostumbre a usar los frontales (por ejemplo si se quiere leer, en 
lugar de encender la luz del camarote durante una o dos horas hacer que se use una 
linterna), durante la noche hay que encender las luces lo mínimo posible. 
 
La eficacia de las luces LED hace que cada vez haya más modelos de lámparas y bombillas de 
este tipo disponibles en el mercado. 
 
Para las luces de navegación es recomendable hacer lo mismo y sustituir las luces de 
navegación o sus bombillas por LEDs con el fin de reducir el consumo eléctrico. Antes 
de partir se tiene que inspeccionar a fondo el cableado de las luces de navegación y 
sus conexiones (si hay luces instaladas en el mástil, cuando se revisa la jarcia y el mástil 
es un buen momento para hacer la inspección). El funcionamiento de estas luces es 
fundamental para que el resto de barcos detecten la embarcación en la oscuridad. 
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4.2. Mantenimiento durante la travesía 
 
4.2.1. Dispositivos para cargar las baterías 
 
Cada elemento tiene su propio mantenimiento que en la mayoría de las ocasiones 
viene marcado por el fabricante por lo que es importante leerse las instrucciones 
donde aparecerá la pauta de mantenimiento a seguir.  
 
Si la batería no recibe la carga que anteriormente recibía es que algo está fallando en 
el sistema de alimentación de la batería por lo que se tendrá que revisar los elementos 
sospechosos de causar esa disminución de la carga recibida, empezando por los 
elementos generadores de energía. 
 
4.2.1.1. Alternador del motor 
 
Este elemento precisa poco mantenimiento, simplemente hay que comprobar que la 
correa del alternador tiene la tensión correcta (para que no resbale) y que dicha correa 
está en buen estado.  
 
Cada 45 horas de funcionamiento es conveniente comprobar el apriete de los tornillos 
de este elemento. 
 
4.2.1.2. Los aerogeneradores 
 
Se tiene que estar atento a la velocidad que sople el viento ya que a partir de  una 
determinada velocidad del viento el aerogenerador tiene que ser bloqueado, porque a 
partir de esta velocidad el aerogenerador gira a una velocidad tal que puede romperse 
(con  el peligro que entraña que salgan volando sus aspas) o generar una sobré tensión 
que pueda dañar la instalación eléctrica de la embarcación. La mayoría de estos 
elementos son sin mantenimiento. 
 
4.2.1.3. Los hidrogeneradores 
 
Hay que evitar dejarlos permanentemente sumergidos en el agua. Cuando se vaya a 
volver a colocar al agua  hay que comprobar que el estado del cable que está a la 
intemperie está en buen estado.  
 
4.2.1.4. Los paneles solares 
 
Hay que revisar las conexiones de las placas y el estado de los cables.  Es 
recomendable refrigerar la placa cada horas (expuesta al sol) y limpiarla para eliminar 
restos de sal que hay en su superficie, que bajarán su rendimiento, pero a no ser que 
dispongamos de una desalinizadora este mantenimiento no lo podremos realizar (ya 
que el agua potable es demasiado valiosa para gastarla en estos propósitos). 
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4.2.1.5. La pila de combustible (de metanol) 
 
El mantenimiento es nulo durante la travesía, simplemente se tiene  que tener en 
cuenta las precauciones que pone el fabricante en el manual de funcionamiento de 
este elemento y que nunca se quede sin combustible. 
 
4.2.1.6. Los grupos electrógenos 
 
El mantenimiento que se le tienen que hacer es el mismo que a un motor de 
combustión, cada X tiempo de funcionamiento se le tiene que hacer la  sustitución de 
filtro de aceite y del combustible, cambio de aceite, etc. Pero durante la travesía nos se 
le tendrá que hacer ningún tipo de mantenimiento ya que es muy poco probable que 
funcione el tiempo suficiente para que se le tenga que efectuar dicho mantenimiento. 
No obstante se tiene que comprobar que el grupo electrógeno funciona 
correctamente. 
 
 
4.2.2. Elementos del circuito 
 
Hay que revisar los elementos del circuito  (fusibles, disyuntores, conexiones, 
separadores de baterías, etc.) como mínimo una vez a la semana chequeando que 
realizan su función de forma correcta. Es importante que estos elementos no se mojen 
y reciban la menor humedad posible (aunque estén diseñados para el uso marino). La 
mayoría de problemas eléctricos (si los hay) vendrán causados por la humedad, que 
favorece la sulfatación de las conexiones. 
 
Si hay un problema eléctrico se tiene que buscar la causa de este problema y decidir 
repararlo (si se puede y tenemos los repuestos necesarios) o si simplemente se decide 
anular esa parte del circuito, prescindiendo de ella durante el resto de la navegación. 
 
4.2.3.  Mantenimiento de la batería durante la navegación 
 
Por construcción, una batería está hecha para una cantidad de ciclos carga-descarga 
(entre 100 y 1000) que depende de su tecnología. Un ciclo carga-descarga corresponde 
a una descarga del 80 % de la capacidad y a una recarga al 100 % o también a dos 
descargas del 50 % de su capacidad o a cuatro procesos de descarga al 25 %. De este 
modo usando solo el 25% y volviéndola a recargar alargamos la vida útil de la batería. 
Si se navega 50 días al año y se consume en cada salida el 80 % de la capacidad antes 
de recargarla completamente, ese uso corresponde a 50 Ciclos anuales. Si las baterías 
se comercializan con una vida útil de 100 ciclos, su vida útil media será de unos 2 años. 
En las mismas condiciones, si sólo utiliza un 50 % de la Capacidad antes de hacer una 
recarga completa, duplica prácticamente la vida de las baterías y en el caso de hacer la 
recarga cuando se ha consumido el 25% de la carga, cuadriplicamos la vida útil. 
 
Chequear el estado de las baterías será muy fácil si se lleva un monitorizados de 
estado de las baterías, si este no es el caso bastará con un voltímetro. Cada hora se 
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tiene que comprobar el estado de carga de las baterías con el fin de saber si hay que 
activar los generadores eléctricos o no (y valorar si la gestión energética que se está 
llevando a cabo es correcta). Es recomendable apuntar las lecturas que se toman cada 
hora con el fin de tener un historial que permita valorar el envejeciendo de las baterías 
durante la travesía y establecer unos patrones de descarga. 
 
Por otro lado se tiene que comprobar periódicamente el estado de las cinchas de 
sujeción de las baterías así como el de sus anclajes al cofre de baterías (y el estado de 
este). 
 
4.2.4. Instrumentos a bordo 
 
El mantenimiento de los instrumentos es prácticamente nulo.  Habrá que untar con 
vaselina las conexiones que queden a la intemperie o que estén expuestos más 
fácilmente a la humedad (como podría ser la conexión del piloto automático). 
 
Conexión eléctrica para un piloto automático 
montado en cubierta. Esta está expuesta a la 
intemperie, aunque disponga de una pequeña tapa. 
 
En el caso de los pilotos automáticos de caña es 
conveniente retirar la sal que se acumula sobre 
el (especialmente sobre la caña móvil) y 
engrasar la barra móvil. Este tipo de pilotos 
suelen ser estancos a las rociones pero el hecho 
que algunas veces una ola barra la cubierta y lo 
sumerja, hace que se filtren pequeñas 
cantidades de agua de mar que puede dañar el 
circuito interno o al final los restos de sal de esta agua que se ha filtrado acaba 
pasando factura, por lo que una vez a la semana es recomendable desmontarlo para 
limpiar estos restos de sal, proteger el circuito con vaselina, engrasar la caña y  el 
motor que acciona la caña. En el caso de los pilotos que van directos a la articulación 
de la mecha del timón, simplemente hay que engrasar el brazo móvil y comprobar que 
las conexiones del sistema hidráulico están en buen estado y no tienen ninguna fuga, 
ya que al estar bajo cubierta están protegidos de los factores externos.  
 
Representación gráfica de los 
elementos que conforman un piloto 
automático de caña para ir montado en 
cubierta 
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Del resto de elementos solo se le tendrá que hacer un mantenimiento regular al 
transductor de la corredera, a la que se le suelen pegar pequeñas algas y su giro se ve 
dificultado, por esto se tiene que desmontar una vez por semana para limpiar el 
transductor y engrasarlo. 
 
Es fácil percatarse del mal funcionamiento de uno de los instrumentos ya que su uso es 
continuo. La reparación de uno de estos elementos es casi imposible durante la 
navegación ya que se requieren unos conocimientos de electrónica elevados y muchos 
recambios exóticos (resistencias, transistores, etc.) que no se van a llevar a bordo. Por 
este motivo los instrumentos más importantes se llevan por duplicado. 
 
4.2.5. Iluminación  
 
Simplemente se tendrá que comprobar que todas las luces funcionen, especialmente 
las de navegación que se tendrá que comprobar que todas funcionen cuando se 
enciendan y cuando se apaguen para poder sustituir la bombilla que falle o para buscar 
la causa de la avería que impide que se encienda esta la luz de navegación. Como se ve 
se aplica un mantenimiento correctivo. 
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5. Sistema de propulsión mecánica 
 
5.1. Preparación y mantenimiento antes de la travesía 
5.1.1. El motor 
5.1.2. Tanques de combustible 
5.1.3. Hélice 
5.1.4. Eje 
5.1.5. Arbotante 
5.1.6. Prensaestopa y cierres de bocina 
5.1.7. Acoplamientos de ejes 
5.1.8. Saildrive 
 
5.2. Mantenimiento durante la travesía 
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5.1. Preparación y mantenimiento antes de la 
travesía 
Para realizar una travesía del atlántico se navegará todo el tiempo a vela, especial 
mente si vamos en regata, quedando su uso limitado para la generación de energía. Si 
se realiza una travesía fuera de regata se podrá usar el motor tanto tiempo como se 
quiera (aunque su uso se limitará básicamente a las encalmadas, que pueden llegar a 
durar varios días). Sea cual sea el tipo de travesía que se va a realizar el motor va a 
funcionar durante bastantes horas (además podría darse el caso de perder el mástil y 
tener que cubrir un largo tramo de la travesía a motor). Por todos estos motivos  el 
motor tiene que estar en buenas condiciones antes de partir (y con el motor el resto 
de elementos del árbol de propulsión). 
5.1.1. El motor 
Los motores marinos instalados a bordo de las embarcaciones de recreo son motores 
diesel. La vida útil de estos motores puede variar mucho según el uso y el 
mantenimiento que se le haya hecho al motor. Para iniciar la travesía el motor tiene 
que estar en buen estado, por lo que si el motor tiene ya unos añitos y se nota que ha 
perdido compresión es recomendable desmontar el motor, rectificarlo y sustituir 
aquellas piezas que estén en mal estado, (otra alternativa aunque más cara seria 
sustituir el motor por uno de nuevo). 
Si el motor que va a bordo de la embarcación está en buen estado y siempre se le ha 
hecho el mantenimiento (cambio de aceite, filtro, etc.), bastará con que se le haga la 
típica revisión anual o temporal (realizada cada X horas de navegación).  
En la revisión estándar se tiene que sustituir el aceite lubricante del motor y los filtros 
de aceite. En dicha revisión también se tiene que sustituir el filtro de combustible, si 
además de este filtro se dispone de un filtro decantador de combustible habrá que 
desmontarlo, sustituir el filtro y limpiar el vaso decantador. En cuanto al líquido 
refrigerante cada motor (según su fabricante) estipula cada cuanto tiempo se tiene 
que sustituir, (la mayoría recomiendan sustituirlo cada dos años) por lo que si se ha 
cumplido el tiempo estipulado por el fabricante se le tendrá que sustituir el líquido 
refrigerante, en el caso que no se haya cumplido dicho periodo se tendrá que 
comprobar que el nivel de éste fluido es el correcto. También hay que desmontar y 
limpiar el filtro de aire. 
Se ha de revisar el estado de la correa, comprobando que no esté desgastada, reseca y 
o agrietada. También es muy importante que su tensión sea la correcta. 
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El rodete de la bomba de agua se tiene que sustituir cada x horas (marcadas por el 
fabricante), si estas horas se han cumplido o faltan pocas horas para que se cumplan 
se tiene que reemplazar por uno nuevo y ya de paso aprovechar para valorar el estado 
de los retenes del eje de la bomba del agua de refrigeración. Ya que se está puesto en 
tareas de mantenimiento de la bomba de agua es recomendable desmontar y limpiar 
el filtro del agua de mar. 
Así pues se tiene que garantizar que no haya ninguna mancha en el suelo o goteo que 
nos pueda indicar una fuga de algún tipo de fluido (aceite, refrigerante o agua de mar), 
mantener limpio el suelo del habitáculo donde va el motor (por debajo de la bancada) 
hará más fácil la detección de este tipo de fugas.  
La revisión de los manguitos y tubos es otra tarea importantísima, comprobando que 
todos estos no están resecos o cuarteados (al tocar los tubos y apretarlos ligeramente 
uno se puede percatar de si están en mal estado), también es importante mirar que no 
estén desgastados debido al roce con algún elemento del motor (este hecho sucede 
más a menudo de lo que se piensa ya que en las embarcaciones de recreo los motores 
van instalados en habitáculos minúsculos donde se intenta aprovechar todo el 
espacio), este desgaste se ve acrecentado por la vibraciones del motor. Los 
shilemblocks tienen que estar correctamente apretados para que no haya un exceso 
de vibración del motor sobre la bancada (que se transmitirá por todo el barco) y que la 
pieza de goma que incorporan esté en buen estado (no este aplastada, agrietada, 
deformada, etc.), este elemento es un elemento olvidado en la mayoría de revisiones 
que la gente le hace al motor. 
Por otra parte no es bueno que haya oxido en el motor, si lo hay se tiene que averiguar 
las causas de la aparición de este (falta de ánodo de zinc, entrada de agua por alguna 
parte, etc.). Una vez solucionada la causa lo más recomendable es eliminar el oxido y 
pintar la superficie con pintura resistente al calor (cada fabricante comercializa su 
propia pintura). 
La diferencia entre un motor bien cuidado y uno que no lo está, se hace evidente con el paso de 
los años. 
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5.1.2. Tanques de combustible 
Antes de una travesía del atlántico se tiene que hacer una reflexión sobre el uso que se 
va hacer del motor (se va a usar como generador eléctrico, se va a usar solo durante 
las encalmadas, se va a usar en gran parte de la travesía, etc.) para poder evaluar si la 
capacidad del tanque de combustible es suficiente para el uso del motor que se quiera 
hacer durante la travesía.  
Si se tiene que llevar más combustible del que cabe en el tanque de combustible de la 
embarcación entonces se tendrá que elegir entre instalar otro tanque de combustible, 
sustituir el tanque original por otro de más grande o llevar el combustible en pequeños 
bidones. Cada opción tiene sus pros y sus contras. Si se instala un segundo tanque hay 
que disponer de un espacio lo suficientemente grande para poder instalar este tanque, 
además este tanque fijo modificará el centro de gravedad de la embarcación por lo 
que tiene que puede modificar el ángulo de escora inicial de la embarcación (estando 
escorada en condiciones estáticas), la ventaja de instalar un tanque es que está 
siempre fijado. En el segundo caso, el de sustituir el tanque original por otro de mayor 
tamaño, se tienen los mismo inconvenientes y ventajas que en el caso anterior. En el 
último caso, el de llevar el combustible restante en bidones,  la ventaja principal es que 
al tener varios bidones se pueden distribuir  colocándolos en distintos sitios (siendo 
más fácil su ubicación), otra ventaja es que cuando se esté navegando a vela se podrán 
redistribuir para modificar el ángulo de escora de la embarcación (por ejemplo si se 
está ciñendo con viento fuerte y la embarcación va muy escorada el hecho de por los 
bidones a barlovento contribuirán a reducir este ángulo de escora) mejorando la forma 
de navegar de la embarcación; el inconveniente principal es que estos siempre tendrán 
que ir bien trincados y que el trasvase de combustible al tanque principal será 
complicado si el mar está agitado.  
Si se estivan los bidones de combustible en cubierta 
habrá que procurar que no les dé el sol directamente y 
que estén bien trincados. 
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Como es lógico habrá que inspeccionar el tanque para comprobar que no tenga 
ninguna fuga de combustible y en el caso que el tanque sea metálico habrá que 
comprobar que no presente signos de corrosión.   
 
Este teanque tiene una zona corroída 
que permite que se pierda combustible. 
 
 
 
 
 
También es muy importante el estado del interior del tanque, los dos principales 
problemas que se pueden encontrar en el interior de un tanque de combustible es la 
aparición de agua y las bacterias del gasoil. El primer caso suele suceder cuando el 
tanque está bastante vacío y por lo tanto hay bastante aire en el interior del tanque, el 
aire que hay en el interior del tanque contiene humedad (agua en estado de vapor) 
que con las variaciones de temperatura se condensa en las paredes del tanque 
precipitándose y mezclándose con el combustible, por esto es importante dejar el 
tanque de combustible lleno en largos periodos de inactividad, por esto es importante 
llevar instalado un prefiltro decantado de diesel. El caso de los microorganismos que 
pueden vivir en el gasoil (hay más de 30 especies diferentes de organismos) y 
alimentarse de él, es mucho más serio y peligroso de cara a una travesía del atlántico, 
estos microorganismos obstruyen los conductos, filtros, inyectores, etc. ya que muchos 
de estos organismos viven juntos (de aquí que parezcan algas); o según la especie, lo 
que obstruyen los filtros son los excrementos de estos organismos. Si al cambiar los 
filtros de gasoil se aprecia un exceso de suciedad o directamente se ve una especie de 
alga gelatinosa es signo de que el depósito y el combustible diesel están 
contaminados, otro signo que puede hacer sospechar de la existencia de estos 
microorganismos es cuando al motor hace tirones (como si se ahogara) o sufre 
perdidas de potencia que hacen que este se 
apague, estos síntomas vienen dados por la 
obstrucción de los distintos conductos que 
alimentan de combustible al motor.  
 Potes con gasoil y distintos microorganismos 
habitando en ellos. 
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En la mayoría de casos estas bacterias aparecen gracias a la existencia de agua dulce 
en el combustible (estos microorganismos suelen vivir en la capa de separación del 
agua y el combustible) por esto como se decía anteriormente es importante evitar la 
aparición de agua en el combustible. Por otra parte estas bacterias pueden ser 
contagiadas al repostar combustible con microorganismos, que contaminarán el 
tanque de combustible de la embarcación. Así pues de cara a una travesía del atlántico 
es recomendable realizar una limpieza del tanque principal de combustible 
(especialmente si tenemos sospechas de que este pueda estar infectado), además de 
usar con regularidad alguno de los productos que se comercializan para evitar la 
aparición de estos microorganismos. 
5.1.3. Hélice 
El eje y la hélice son dos partes que tendrán que estar en buen estado si se va ha 
realizar parte de la travesía a motor. 
La hélice que se lleve instalada es indiferente, aunque para una travesía del atlántico 
es recomendable llevar una hélice plegable o de palas orientables ya que se va a 
navegar más a vela que a motor. Esto implica que cuando se navegue a vela, con una 
hélice fija instalada, esta tenderá a girar transmitiendo este esfuerzo al eje que lo 
transmitirá al inversor del motor ocasionando un desgaste inútil a este elemento (a no 
ser que se utilice este movimiento para generar electricidad mediante un alternador 
auxiliar); Si se quiere bloquear la hélice se puede (engranando la marcha a tras) pero el 
inversor sigue haciendo un esfuerzo para impedir el movimiento de giro, en el caso de 
una hélice plegable u orientadle al accionar la marcha a tras e impedir el movimiento 
de rotación de la hélice sus palas variarán su posición reduciendo su resistencia y 
anulando el esfuerzo de giro que transmitían al inversor a través del eje. 
En cuanto al mantenimiento que se le va hacer antes de partir, se realizará cuando la 
embarcación este fuera del agua. Se limpiará la hélice de las incrustaciones que pueda 
tener y se inspeccionará en busca de signos de corrosión (la falta de ánodo de sacrificio 
es la principal causa de corrosión de las hélices), fisuras o desperfectos (por causa de 
algún impacto) que pueda tener la hélice, el hecho de tener una hélice en mal estado 
puede ocasionar vibraciones debido a una descompensación entre sus palas.  
En el caso que la hélice sea plegable u orientable  se tienen que desmontar las palas, 
limpiar y engrasar los mecanismos que permiten su movimiento de plegado u 
orientación. 
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5.1.4. Eje 
El eje al igual que la hélice se tendrá que limpiar de posibles incrustaciones e 
inspeccionar, en este caso tanto la parte que va en el agua como la parte que queda en 
el interior de casco, lo ideal sería desmontarlo y sacarlo para poder inspeccionar las 
zonas de fricción como la zona que está en contacto con el cojinete del arbotante o la 
zona que está en contacto con la prensaestopa.  
Lo rotura de un eje en una embarcación de recreo es poco común y suele producirse 
debido a una colisión. Es muy importante que el eje esté correctamente alineado para 
evitar posibles vibraciones, una manera muy sencilla de ver si el eje está 
correctamente alineado es ver si el desgaste del cojinete del arbotante se desgasta de 
forma uniforme, si no es así se apreciara una zona mucho más desgastada que indicará 
que la alineación no es la correcta.  
 La colocación de un ánodo en el eje evita la 
corrosión de este debido a las corrientes 
galvánicas. 
 
 
 
 
5.1.5. Arbotante 
No todos los veleros tiene arbotantes, si lo tiene simplemente se tiene que comprobar 
que este no tenga juego y esté bien sujeto al casco. Por otro lado habrá que sustituir el 
cojinete del arbotante si este está desgastado, este cojinete es de goma y va fijado al 
arbotante mediante un pequeño tornillo. 
 
 
 
 
 
 
En la foto de la izquierda se puede ver el cojinete del arbotante recién cambiado. En la derecha 
se puede ver el acabado final del mantenimiento realizado. 
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5.1.6. Prensaestopa y cierres de bocina 
Hay distintos tipos de prensaestopas y cierres de bocina, cada uno tiene sus 
características, pero la función de todos ellos es la misma, evitar que entre agua en el 
interior de la embarcación a través del agujero de la bocina. Así pues habrá que 
asegurarse que la prensastopa sella correctamente y no deja entrar agua. 
La prensaestopa tiene que estar en 
buen estado y no tiene que permitir 
la entrada de agua (ya esté el eje 
girando o no). 
 
 
 
 
 
5.1.7. Acoplamientos de ejes 
El acoplamiento es el elemento que permite la conexión del eje de la hélice con el eje 
del motor. Si los ejes no están bien alineados se producirá una pequeña excentricidad 
en el giro que a cierto número de revoluciones producirá una vibración que con el 
tiempo y la acumulación de la fatiga terminará rompiendo alguno de los elementos 
implicados en el ensamblaje. La rotura del cojinete de la bocina es lo mínimo que 
puede pasar y lo peor es la rotura de la transmisión del motor. 
La revisión de la alineación del eje tiene que realizarse por lo menos una vez al año 
(cuando el barco se saca del agua para aplicar la patente) y lógicamente en éste caso 
antes de hacer la travesía del atlántico. Esta alineación anual es necesaria porque el 
casco de una embarcación de vela varia su forma ligeramente debido a la tensión que 
hace la jarcia sobre el casco (un ejemplo de esta modificación se puede observar en 
algunos veleros en los cuales al dar mucha tensión de back stay hay puertas que no 
cierran debido a que la alineación de la puerta con el marco ha variado).  
Es muy impórtate que los tornillos que fijan el acoplamiento dispongan de tuercas de 
seguridad o algún otro tipo de sistema que evite que se afloje (por si hay vibraciones). 
Un elemento muy interesante a tener en cuenta cuando se va alinear el eje, es la 
colocación de un disco de caucho entre las dos mitades del acoplamiento, lo que 
permite un ajuste más cómodo y fácil a la hora de conseguir la alineación correcta. Por 
Preparación y mantenimiento de una embarcación a vela para una travesía del 
atlántico 
 
 Página 111 
atraparte este elemento puede actuar de fusible (rompiéndose) en caso de que la  
hélice choque con algo, evitando destrozar la transmisión del motor; también aísla de 
las corrientes eléctricas al motor (evitando la corrosión de este por falta de ánodos de 
sacrificio. 
Mediante esta pieza de goma (“drivesave”) la alineación del eje será mucho más sencilla. 
5.1.8. Saildrive 
Es la alternativa al eje en los veleros. Este sistema de impulsión lleva una cola donde va 
colocada la hélice y la transmisión de movimiento a esta se hace mediante a un 
pequeño eje y a unos engranajes situados en el interior de la cola.  
El mantenimiento de este sistema se aplica en distintos elementos de la cola. La cola 
saildrive tiene unos retenes en el eje de la hélice que se tienen que sustituir cada año, 
la función de estos retenes es evitar que entre agua en el circuito de lubricación de la 
cola y se mezcle con el aceite, por lo que es recomendable mirar una vez al mes el nivel 
de aceite de la cola y observar si se aprecian signos de contaminación por agua. El 
aceite de la cola saildrive también tiene que ser sustituido anualmente. Además 
cuando se saca el barco del agua hay que limpiar todo el conducto de la toma de agua 
de mar para la refrigeración, hasta el grifo de fondo, ya que este suele obstruirse por 
los organismos marinos que se instalan en dicho conducto, una manera bastante eficaz 
de realizar esta limpieza es verter una disolución de salfuman por el conducto (desde 
el grifo de fondo) y tras esperar 3 o 4 minutos conectar una manguera a dicho grifo de 
fondo y hacer pasar bastante agua dulce con el fin de eliminar la suciedad y los restos 
de salfuman que puedan quedar. 
En lugar de cierre de bocina o prensa estopa, al ser una cola lo que sale del casco, se 
consigue la estanqueidad mediante una goma colocada en el casco y la cola. Según los 
fabricantes dicha goma pasa cascos tiene que sustituirse cada siete años aunque lo 
recomendable es hacerlo cada cinco años. No obstante es recomendable que cuando 
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se saque el barco del agua (aunque no toque sustituir la goma pasa cascos) se retire la 
goma estática (cuya única función es la de embellecedor) para poder inspeccionar la 
goma pasa cascos y ver si hay alguna fisura (el hecho de intentar mover la cola 
ejerciendo presión a un lado y a otro, para que la goma se dilate y se contraiga, 
ayudará a la detección de estas fisuras). Algunos fabricantes colocan dos gomas 
paracascos con un sensor entre ellas que da aviso de que una a fallado y entra agua 
entre estas dos, pero no dentro del casco ya que la segunda goma evitará la entrada 
de agua al interior del casco. 
Debajo de la tapa de goma embellecedora se encuentra la junta de goma pasa cascos. 
Antes de volver a poner el barco en el agua, la cola y la hélice se tienen que pintar con 
una imprimación especial (según el tipo de metal del que estén hechas la hélice y la 
cola), luego sobre esta imprimación se tiene que aplicar la pintura antincrustante 
Como en el caso de la transmisión por eje y hélice es indispensable llevar ánodos de 
sacrificio para proteger la cola de la corrosión galvánica. Aunque se diga que se tiene 
que sustituir cuando se ha consumido entre el 25% y el 40% de su masa, lo más 
recomendable es sustituirlos una vez al año aunque no se haya llegado a consumir la 
masa anteriormente mencionado. 
Esta cola se quedó sin ánodo. Se pueden 
observar los signos de corrosión a simple 
vista. 
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5.2. Mantenimiento durante la travesía 
El mantenimiento del motor será mínimo durante la travesía, basándose en la 
comprobación de los niveles de aceite (del motor y de la transmisión) y del 
refrigerante antes de su puesta en marcha y cada diez horas de funcionamiento 
continuado (si se puede es recomendable dejar que dichos fluidos se enfríen para que 
la comprobación de los niveles sea más fiable). Durante el funcionamiento del motor 
es imprescindible mirara los indicadores de temperatura del motor y de  presión de 
aceite con el fin de detectar anomalías en su funcionamiento. 
Si se observa que los niveles de aceite o de refrigerante disminuyen habrá que 
reponerlos. Abordo se tiene que llevar un rodete de la bomba de agua de respete, al 
igual que un juego de filtros (aunque es poco probable que se tengan que cambiar 
durante la travesía podría darse el caso que el depósito de combustible estuviera 
infectado por las bacterias del diesel y que nadie se hubiera percatado, pudiéndose 
taponar dichos filtros en la mitad de la travesía.) 
Los paneles de control del motor disponen de 
alarmase de seguridad y dan información 
sobre la temperatura del motor, presión de 
aceite, etc. Hay paneles más sofisticados que 
otros, que disponen de más indicadores y dan 
más información, el de la imagen es el panel 
más sencillo que se puede encontrar 
 
 
Se recomienda para una mayor conservación del motor, que cuando se enciende el 
motor se deje calentar, por lo que se tiene que evitar dar acelerones al inicio de su 
funcionamiento, el hecho de no dejar calentar el motor antes reduce notablemente la 
vida útil del motor. 
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6.1. Preparación y mantenimiento antes de la travesía 
 
6.1.1. Cocina y gas 
 
6.1.2. Sistema de agua dulce 
 
6.1.3. Desalinizadora 
 
6.1.4. Sistema sanitario 
 
6.1.5. Intendencia 
 
6.1.6. Estiva 
 
6.1.7. Literas 
 
 
6.2. Mantenimiento durante la travesía 
 
6.2.1. Cocina y gas 
 
6.2.2. Sistema de agua dulce 
 
6.2.3. Desalinizadora 
 
6.2.4. Sistema sanitario 
 
6.2.5. Intendencia 
 
6.2.6. Estiva 
 
6.2.7. Literas 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Preparación y mantenimiento de una embarcación a vela para una travesía del 
atlántico 
 
 Página 116 
6.1. Preparación y mantenimiento antes de la 
travesía 
 
En este capítulo se hará referencia al resto de sistema que nos encontramos abordo y 
que van orientados de cara a la habitabilidad (sistema sanitario, agua dulce, etc.). 
Además se tratará el tema de la estiva ya que para realizar la travesía se tendrá que 
llevar abordo recambios, una gran cantidad de comida, agua, etc. que no suele llevarse 
a bordo durante una navegación costera. 
 
6.1.1. Cocina y gas  
 
Los fogones de gas van a permitir que se cocine a bordo. Antes de partir se tiene que 
revisar todos los elementos de la instalación del gas (la manguera, el regulador, los 
fogones, etc.) hay que tener en cuenta que si se avería alguno de estos elemento no se 
podrá cocinar, lo que puede ser un gran problema, por lo que nunca está de más llevar 
un pequeño fogoncito de respeto (de los que llevan los montañistas en la mochila, que 
pueden funcionar con cualquier tipo de combustible que arda). 
 
La instalaciones de gas a bordo de las embarcaciones está reguladas por la norma 
EN10239 (del 2001), según esta norma el regulador de presión ha de ser de un 
material metálico resistente al ambiente marino y a las vibraciones, que disponga de 
una válvula de sobre presión (con el fin de evitar explosiones). Los reguladores 
domestico no son aptos para el uso en embarcaciones. Según esta norma los tramos 
de manguera flexible no podrán ser superiores a un metro y tendrán que llevar los 
terminales instalados, además la instalación ha de disponer de una llave de paso. Por 
normativa también es obligatorio disponer de un detector de gas. 
 
Las mangueras del gas tiene una fechad de caducidad por lo que se tendrá que 
comprobar que estás no están caducadas.  
 
Los gases utilizados por las cocinas de gas suele ser butano y en menor medida el gas 
propano, estos gases son más pesados que el aire por lo que en caso de fuga tienden a 
almacenarse con el consiguientes riesgo de explotar con una chispa. Por esto las 
botellas de gas tienen que ir en un habitáculo estanco con un venteo que permite la 
evacuación del gas acumulado en caso de fuga (lejos de cualquier entrada al interior 
del barco). Este habitáculo siempre se tiene que abrir por su parte superior.  
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Esquema de una instalación de gas a bordo de una embarcación según la norma EN 10239. 
 
La manguera flexible que va colocada entre el regulador y el manómetro tiene que ser 
de alta presión y estar enrollada en espiral. Todas las mangueras que lleguen hasta los 
electrodomésticos han de ser de una sola pieza (sin empalmes). Las mangueras se 
tienen que fijar a intervalos de 45cm como mínimo y han de estar protegida de 
posibles agresiones externas. Los puntos por donde pasan dichas mangueras a través  
de los mamparas se tienen que sellar de manera estanca. 
 
La cocina de los barcos tienen una vida media de unos 15 a 20 años, dependido de su 
uso y el cuidado que se haya tenido, aunque esta vida puede ser menor si la cocina es 
de mala calidad. Las cocinas tienen que ser 
de acero inoxidable, la calidad de la cocina 
variará en función de la calidad de este 
material.  Lo primero que se tiene que 
inspeccionar en este elemento son las 
fijaciones del cardan, que tienen que 
disponer de un seguro que evite que está 
salte en caso de volcar el barco. Estas 
fijaciones no han de presentar signos de 
óxido ni de desgaste (ya que es normal que 
se desgaste debido a la continua fricción del 
sistema de cardan), es recomendable echarle 
lubricante de vez en cuando. Se tienen que 
comprobar la conexión del tramo de 
manguera flexible al electrodoméstico, 
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comprobando que la manguera está en buen estado (sin grietas ni perdida de 
flexibilidad) y el conector de sujeción están bien apretadas si una de las abrazaderas 
presenta signos de óxido habrá que cambiarla. Las cocinas tienen un contrapeso en la 
parte inferior trasera, es recomendable comprobar que dicho contrapeso está 
correctamente sujeto. Las sujetas ollas y sus tornillos de regulación en el siguiente 
punto de la inspección de la cocina, la posición de estos ha de poder ser regulada con 
facilidad y quedar firmemente sujetos. Por último si la cocina tiene horno se tendrá 
que comprobar que la puerta cierra correctamente y que el seguro que impide que la 
puerta se abra, cumpla su función. 
 
 
6.1.2. Sistema de agua dulce 
 
El agua dulce es el que permite la distribución del agua del tanque de agua dulce. 
Antes de la travesía se tiene que limpiar el tanque de agua dulce (especialmente si la 
embarcación ya tiene unos años de antigüedad), el agua que se ponga dentro del 
tanque se tendrá que ir tratando durante la travesía para evitar que crezcan bacteria 
(se venden unos productos específicos para este cometido). 
 
Elementos que componen el circuito de agua dulce (a presión) de una embarcación de recreo. 
 
Se tiene que limpiar el filtro que va antes de la bomba (con el tanque vacío).La bomba 
funcionará bastante durante la travesía y cuando el agua del depósito esté baja la 
paletas de la bomba pueden resultar dañadas por las partículas que se van 
sedimentando en el fondo del depósito y que salen mezcladas con el agua cuando el 
nivel es bajo. No todas las embarcaciones llevan instalado este filtro pero es 
importante tenerlo instalado (el precio de estos filtros ronda los 20€, por lo que vale la 
pena invertir este dinero en proteger la bomba del agua). 
 
Las bombas de agua suelen ser muy duraderas y hay muchos modelos que son sin 
mantenimiento (cuando se avería se tiene que cambiar por otra). Hay otras que si se 
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pueden desmontar y se les puede hacer un mínimo mantenimiento, si este tipo de 
bomba es la que se lleva a bordo y la bomba ya tiene unos 2 o 3 años de antigüedad, 
es recomendable desmontarla para reemplazar el rodete de la bomba y engrasar el eje 
donde va fijado el rodete. Es muy importante que la bomba no tenga fugas de ningún 
tipo, ni perdidas de presión, si la bomba tiene algún tipo de fuga (por pequeña que 
sea) o perdida de presión se tiene que reemplazar dicha bomba. Otro factor muy 
importante de este tipo de bombas son las conexiones eléctricas y el estado de los 
cables, estas bombas va ubicadas normalmente en el fondo del barco por lo que están 
en una de las zonas más húmedas del barco, un cable pelado o que tenga la funda en 
mal estado puede ocasionar un fallo eléctrico o quemar el motor eléctrico. Antes de 
partir se tiene que garantizar que los cables y las conexiones de la bomba estén en 
buen estado. Ante el hecho de poder quedar se sin bomba es recomendable instalar 
paralelamente un grifo de accionamiento con bomba manual en el fregadero de la 
cocina (este grifo también puede ser una alternativa para el ahorro energético. 
Siguiendo con el ahorro, se puede instalar otro grifo de accionamiento manual en el 
fregadero que coja agua de mar, este grifo es muy útil a la hora de fregar los platos si 
se quiere ahorrar agua dulce). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
En esta imagen se puede ver como hay 
tres grifos instalados dos de agua 
dulce (uno a presión y otro manual) y 
un grifo manual para el agua salada. 
 
 
Si se dispone de depósito de regulación de presión habrá que comprobar que este no 
tiene fugas ni signos de óxido. Lo mismo pasará con el depósito calentador de agua, 
hay que probarlo antes de partir para asegurarnos que funciona correctamente. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Depósito de alta presión con la bomba 
instalada a su lado. 
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Por  último se tienen que  inspeccionar las tuberías, grifos de suministro de agua así 
como los desagües y sus tomas de mar (por donde se evacua el agua) comprobando 
que no hay ninguna fuga de agua y todo funciona correctamente. 
 
6.1.3. Desalinizadora 
 
Es una inversión costosa que se tendrá que valorar si vale la pena (según el plan de 
navegación de cada uno, el tipo de barco, la tripulación que vaya a bordo, etc.). La 
ventaja que da la desalinizadora es que prácticamente no hay que preocuparse del 
agua potable (aunque siempre hay que tener una reserva a bordo). Este aparato hace 
el agua de mar apta para el consumo humano mediante el proceso de osmosi inversa. 
 
El principal problema es que es un consumidor eléctrico muy importante (tiene un 
consumo energético muy elevado), por esto aunque se pueda alimentar con las 
baterías a 12V, es mejor alimentarla energéticamente mediante un grupo electrógeno 
de 230V, si al final se decide alimentarla con corriente de 12V, hay que tener presente 
que siempre que se active la desalinizadora el motor de la embarcación tendrá que 
estar en marcha para compensar su consumo. 
 
Cada modelo de desalinizadora exige un tipo de mantenimiento especifico, por lo que 
se tendrá que estar informado sobre el mantenimiento que se le tienen que hacer a la 
desalinizadora instalada a bordo, actualmente existen modelos en los que el 
mantenimiento es realmente escaso, basándose en el cambio del cartucho del filtro y 
el aclarado de las membranas (las membranas se tienen que endulzar a una presión de 
0’5 bar si no trabajan en 3 o 4 días, para una periodo sen uso superior a 7 días hay que 
limpiarlas con una solución biocida en circuito cerrado). Como siempre, antes de partir 
se tendrá que comprobar que su funcionamiento es el correcto, si es un aparato nuevo 
se le tendrá que hacer un pequeño rodaje antes de partir, con el fin que si hay alguna 
pieza defectuosa o un fallo en la instalación se  pueda detectar y reparar antes de 
iniciar la travesía. 
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Esquema de los elementos que forman el circuito de la desalinizadora. 
 
6.1.4. Sistema sanitario 
 
La embarcación tendrá que disponer de un tanque para el almacenamiento de las 
aguas grises y negras, este tanque tiene que cumplir la normativa ISO 8099, para evitar 
el vertido de esta agua al mar en zonas costeras, cuando se esté lejos de la costa (y en 
la mayor parte de la travesía) se podrá anular la entrada a este tanque y evacuar esta 
agua directamente al mar.  
 
Antes de iniciar la travesía se tiene que comprobar que todos las tuberías que 
desaguan en el tanque lo hacen de forma correcta (con el tiempo los tubos de 
evacuación se cubren de restos solidificados, se endurecen y pueden llegar a 
obstruirse). La bomba que permite vaciar el tanque ha de funcionar de forma eficaz. 
Todas las tomas de mar y las válvulas de las que se compone el sistema han de poder 
ser accionadas con facilidad, funcionando correctamente y estando en un buen estado 
de conservación. 
 
En lo que se refiere al WC, se tienen que cambiar las juntas de la bomba. Es 
recomendable desmontar la bomba y engrasarla. Cada fabricante vende unos kits con 
las juntas y las piezas que se tienen que sustituir (cada modelo tiene alguna pieza 
sensible que tiene que ser reemplazada, estas partes sensibles suelen ser la junta de la 
tapa y las bolitas a presión de la bomba). 
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Ejemplo de sistema sanitario, este sistema tiene numerosas variaciones según la embarcación. 
 
 
6.1.5. Intendencia 
 
Cargar el barco con lo necesario es imprescindible para tener una travesía agradable. 
La comida es primordial para la tripulación, así que se tendrá que tener la cantidad 
suficiente para el numero de tripulantes y para el número de días previamente 
calculados (más un 25% más). A la hora de adquirir la comida se tienen que conocer los 
gustos de cada tripulante (conociendo lo que le gusto y lo que detesta) y a partir de 
aquí elaborar uno menús. Una vez ase tengan hechos los menús es cuando se tiene 
que ir a comprar (de este modo es poco probable que se olvide algún elemento que se 
tenía que comprar). Cuantas veces se coma en un día dependerá del patrón y la 
tripulación, hay quien prefiere comer poco pero 5 veces al día, otros 3 veces al día y 
quien pretende comer 1 vez al día pero realizando una comida hipercalórico (esta 
última es la menos recomendable). 
 
La comida que se compre se tiene que estructurar en dos etapas, que corresponderán 
a los distintos menús en el tiempo en que se harán: 
 
• 1ª etapa: a esta etapa corresponden los alimentos 
principales frescos, que su tiempo de caducidad se a 
relativa mente breve (fruta, verdura, etc.) combinado con 
otros productos en conserva. 
• 2º  etapa: a esta etapa corresponden los alimentos 
enlatados, en conserva o liofilizados, así como los que se 
conservan fácilmente (arroz, pasta, etc.). 
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Siguiendo con el tema de la cocina habrá que hacer un cálculo aproximado del gas que 
se consume para saber cuántas botellas habrá que llevar a bordo (de forma 
orientativa, en un periodo de unas 30 días de navegación cocinando intentando 
economizar gas se suele consumir una botella y media de campingas de las de 2,75 
Kg.). Habrá que tener especial cuidado a la ora de estivarlas, dejándolas muy bien 
trincadas. Lo mismo pasará con el combustible para generar electricidad (aquí el 
consumo dependerá de cada grupo electrógeno, motor o pila de combustible). 
 
A bordo se tendrá que disponer de agua para toda la travesía, si no se lleva 
desalinizadora habrá que llevar mucha agua a bordo (y aunque la haya habrá que llevar 
una reserva de agua por si esta se avería). La cantidad de agua que tiene que beber 
una persona oscila entre el 1’5 y los 2’5 litros por persona y día. Esto puede suponer un 
problema a la hora de llevar esa cantidad de agua a bordo y poderla estivar 
correctamente (si no se lleva desalinizadora). Por ejemplo en un barco donde van 6 
personas contando que consuman 2 litros de agua y que se esté navegando durante 25 
días son un total de 300 litros consumidos, solo para el consumo humano (sin contar el 
agua para cocinar y para otras tareas), suponiendo que se lleva a bordo un tanque de 
200 litros y que de este tanque se guardan 50 litros para cocinar y hacer otras tareas, 
se tiene que llevar un total 150 litros de agua embotellada, siendo la friolera de 30 
botellas de 5 litros de agua las que se tendrán que repartir por la embarcación. Para 
cocinar se puede usar ¼ de agua de mar mezclado con agua dulce para cocinar ciertos 
platos (evitando el tener que echar sal al agua), economizando de este modo el 
consumo de agua potable, además aprovechando que el agua en medio del atlántico 
es menos salada uno se puede duchar con agua de mar sin temor a sentir el picor de la 
sal en la piel y también se puede usar para lavar la ropa. Como se decía anteriormente 
el hecho de llevar desalinizadora permite que se tenga que restringir menos el 
consumo de agua, los inconvenientes principales de este aparato son que debido a su 
tamaño solo se puede instalar en barcos de cierta eslora (a partir de los 11m), su 
precio es bastante elevado y su consumo energético es muy alto. 
 
Estivar las provisiones (como el agua en el caso de la foto) puede ser todo un desafío, incluso 
puede parecer que se esté jugando al “Tetris”. 
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6.1.6. Estiva 
 
Al tener que llevar tantas cosas a bordo se tiene que establecer un plan para colocar 
todos los víveres, los bidones  de combustible, recambios herramientas, recambios, 
etc. Es muy importante te que cuando se estén estivando todas las cosas esté presente 
toda la tripulación con el fin de que todo el mundo sepa dónde está guardada cada 
cosa y en caso que alguien no lo recuerde otro compañero de la tripulación si no 
obstante es imprescindible realizar un plano de estiva donde se muestre de manera 
esquemática donde está guardada cada cosa para colocarlo en un lugar visible (la mesa 
de carta es un buen sitio para colgar este esquema).  
 
 
Disponer de un esquema donde salgan todos los tambuchos  y una lista con lo que hay en el 
interior de cada uno facilitará mucho encontrar las cosas a bordo. 
 
En la cocina y la zona cercana a esta (estantes y armarios) se tienen que colocar las 
especies, utensilios de cocina y comida que se consumirá inminentemente (en un 
periodo de 24 a 48h) de modo que tal como se valla consumiendo se valla reponiendo 
está comida con otra de los cofres donde esté estivada el resto de la comida. 
 
En el fondo de la embarcación (por ejemplo en la sentina) se tienen que colocar los 
elementos que no importa que se mojen, y a poder ser que sean los más pesados, 
como por ejemplo botellas y latas (estas últimas es recomendable guardarlas dentro 
de una bolsa de plástico porque de este modo si se oxidan se evitara que manchen la 
sentina de óxido). hay que quitar las etiquetas de los elementos que se pueden mojar 
para  evitar que al mojarse la etiqueta dejen la sentina llena de pasta de papel de 
colores, pero por ejemplo las latas donde no se pueda apreciar su contenido habrá que 
marcarlas con un rotulador permanente indicando lo que hay en su interior. 
 
El resto de elementos que sean sensibles a la humedad, se tendrán que colocar en los 
armarios laterales que están por encima del suelo, estos elementos suelen ser menos 
Preparación y mantenimiento de una embarcación a vela para una travesía del 
atlántico 
 
 Página 125 
pesados. También es importante alejar estos elementos de la entrada de la cabina 
(lugar por donde suele entrar la gente con el traje de agua mojado). Es interesante que 
estos elementos estén envasados al vació o en bolsas de practico estancas (se 
comercializa un aparatito que permite cerrar cualquier bolsa de plástico de una 
manera estanca fundiendo su borde de abertura, este aparato tiene un precio de unos 
20€ por lo que es una muy buena inversión) 
 
 Este aparatito puede facilitar mucho la 
preservación de los alimentos de la 
humedad, cerrando las bolsas 
herméticamente (aunque estas ya se 
hayan abierto) 
 
 
 
 
 
También hay que tener en cuenta el balanceo y el cabeceo de la embarcación por lo 
que todos los elementos que se guarden en los cofres, armarios, estanterías, etc. han 
de estar correctamente trincados con el fin de que no salgan disparados. El casó más 
extremo de estos movimientos es cuando el barco vuelca (hace un giro de 360º) y se 
vuelve a adrizar (gracias al peso de la orza), en este caso todo lo que estaba guardado 
en los cofres de debajo de los sofás del salón, las camas y otros asientos sale del cofre 
por su propio peso, por esto es recomendable poner un cabito en la tapa de cada 
cofres con un  mordedor que evite que las tapas salten cuando el barco está del revés 
impidiendo que salgan de su interior estos elementos, que pueden causar lesiones al 
impactar en la tripulación o incluso puede causar daños al casco al chocar alguno de 
estos elemento que sea pesado contra el (en la regata fastnet de 1979 la mayoría de 
las embarcaciones que se hundieron fue por desperfectos causados en el casco por 
elementos que quedaron sueltos después de volcar). 
 
Aunque es lógico hay que intentar evitar llevar a bordo cualquier elemento de cristal 
(botellas, vasos, etc.), en el mar los elementos de plástico son el mejor aliado 
(especialmente para la bajilla y los vasos). 
 
Los trajes de agua, botas, chalecos y arneses tienen que estar todo en el mismo 
armario, este armario va estar húmedo la mayor parte del tiempo, por lo que tiene que 
estar alejado de los elementos estivados que son sensibles a la humedad.  
 
Las velas pueden guardarse en proa, si se pueden subir y bajar de cubierta a través de 
una escotilla y la proa no está habitada ya que de este modo no se tiene que cruzar un 
espació habitado. Su poniendo que el camarote de proa esté habitado se tendrá que 
buscar una alternativa (esta puede ser los cofres de la bañera). Es importante que las 
velas estén bien trincadas.  
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6.1.7. Literas 
 
El casco además de servir para navegar también tiene que permitir vivir dentro de el, 
en una travesía del atlántico los lujos que se puedan tener dependerá del tipo de barco 
(si se va en un velero pequeño o de regatas no se tendrá ningún tipo de lujo, en 
cambio si se va en un gran yate de vela los lujos serán muy numerosos) aunque se 
necesitan pocas comodidades para esta travesía, basta con tener un litera, un 
fogoncito donde cocinar, un poco de iluminación y ventilación en el interior. 
 
Para descansar bien hace falta poder dormir cómodamente y en una litera de unos 70 
cm de ancho no es suficiente para poder dormir bien, ya que el riesgo de caer mientras 
se está navegando de la litera es muy alto (y si se tiene que dormir con un ojo abierto y 
una mano agarrada al colchón no se va a conseguir un buen descanso) por esto es 
imprescindible la instalación de una banda antiescora o lo que es aún mejor una litera 
graduable (esta es muy común en los barcos 100% de regata). 
 
La banda antiescora tienen que ir fijada debajo de la litera (en el fondo o casi en el 
fondo) mediante tornillos uniformemente repartidos para evitar la deformación de la 
tela, de tal manera que esta salga de 
debajo del colchón y se pueda trincar 
en unos cáncamos que permitan que 
esta se mantenga izada, evitando que 
se caiga el huésped de la litera. Tal 
como se vaya cazando los cabos de 
sujeción, el colchón irá modificando su 
forma sobre la banda antiescora de tal 
modo que permita que el tripulante 
esté cómodamente sujeto. Los 
cáncamos han de ser robustos y han de 
estar solidamente fijados en los 
mamparos o en el techo ya que 
tendrán que soportar el peso de un 
tripulante (cada cáncamo tendría que 
ser capaz de aguantar unos 85 Kg). Es 
recomendable usar unos aparejillos 
para regular la tensión de la banda 
antiescora, de este modo la regulación 
se efectúa de una manera más sencilla. 
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6.2. Mantenimiento durante la travesía 
 
6.2.1. Cocina y gas 
 
Se tendrá que estar atento al detector de gas. Siempre que se termine de cocinar se 
tiene que cerrar la llave de paso del gas. Una vez al día (por ejemplo en una de las 
ocasiones en que se vaya a cocinar) se tiene que revisar que las bombonas de gas sigan 
bien trincadas.  
 
El mantenimiento de la cocina consiste en que siempre esté bien limpia, evitando que 
se acumule hollín o restos de comida en los fogones (cuya acumulación puede llegar a 
dañar el quemador). 
 
6.2.2. Sistema de agua dulce 
 
Hay que ir añadiendo aditivos para evitar que crezcan bacterias en el tanque si se va a 
usar el agua del tanque para el consumo humano, ya que al estar tanto tiempo 
estancada, se corre el riesgo de que se pudra. 
 
Se tiene que ir muy alerta con no dejar ningún grifo encendido. Si hay algún grifo que 
gotea hay que inutilizarlo para evitar la pérdida de agua, por este motivo también es 
muy importante reparar cualquier tipo de perdida en cualquier tubo o llave del 
circuito. No se tiene hacer funcionar la bomba cuando esta esté en vacío, sin agua, ya 
que se quemará la bomba (si se termina el agua del tanque hay que asegurase que 
todos los grifos estén cerrados, además es recomendable desconectar el botón del 
panel de control que activa la bomba de agua dulce siempre que se termine de usar el 
agua). 
 
6.2.3. Desalinizadora 
 
Hay que usarla como mínimo una vez cada dos días. También habrá que endulzar la 
membrana una vez a la semana (cada modelo de desalinizadora especifica un 
mantenimiento determinado, que se ha de realizar durante el periodo de 
funcionamiento).  
 
6.2.4. Sistema sanitario 
 
Lo más corriente son los aseos atascados. En ese caso, es necesario cerrar las válvulas y 
retirar el cuerpo de la bomba. Con el uso puede que la bomba deje de funcionar 
correctamente o funcione con menos suavidad, en este caso se tiene que desmontar la 
bomba y engrasarla (si se lleva a bordo un kit de juntas pueden ser sustituidas si las 
que hay montadas no están en buen estado) 
 
Hay que habría y cerrar las válvulas de toma de agua y evacuación cada vez que se 
vaya a usar el WC. 
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6.2.5. Intendencia 
 
La limpieza es fundamental en un barco para que la convivencia vaya bien y se pueda 
habitar el barco de una forma cómoda. Por esto hay que organizar turnos de limpieza 
dividiendo el barco en distintas zonas y limpiando a fondo cada una de ellas un día 
determinado. 
 
Durante la travesía siempre se tendrá que llevar un control exhaustivo de la cantidad 
de agua potable y comida que queda a bordo, para poder gestionarla de forma 
correcta (de tal modo que si la travesía es más larga de lo previsto se siga teniendo 
comida y agua para los días extras de navegación). Esto también se tiene que aplicar al 
combustible usado para generar energía. Aunque es menos importe es recomendable 
tener actualizado el inventario de repuestos disponibles (esto va orientado de cara el 
fin de la travesía, para poder reponer los recambios que se hayan consumido una vez 
llegado a puerto, en vistas a la travesía de vuelta). 
 
Ya que al mar solo se puede tirar materia orgánica, habrá que disponer de un espacio 
para guardar los envases y materia no orgánica. Este espació tienen que ser estanco 
(para evitar la propagación de olores desagradables), lo mejor es llevar una especie de 
baúl estanco para guardar estos restos en él. 
 
6.2.6. Estiva 
 
Es imprescindible mantener  el orden a bordo y se tiene que ser muy estricto con este 
tema. No se puede permitir tener cosas tiradas por el salón (trajes de agua, cabos, 
velas, etc.) ya que aparte de dificultar la vida a bordo y el hecho de encontrar algún 
elemento que se precise, supone un peligro para la tripulación y el barco ya que estos 
elementos no están trincados y con los movimientos de del barco van pegando 
bandazos, golpeando lo primero que encuentran en su camino (además en el caso de 
elementos como los trajes de agua o velas que vengan de cubierta suelen estar 
mojados, dejando el interior del barco mojado).  
 
Tal como se vaya consumiendo el agua, el combustible, la comida, etc. la embarcación 
va cada vez más ligera y su centro de gravedad varía y con el la capacidad de 
adrizamiento de la embarcación, por ejemplo puede darse el caso en que se haya 
consumido más agua estivada en un lado que en el otro con el consiguiente efecto en 
la escora de la embarcación, por esto puede ser recomendable plantearse una reestiva 
en un determinado momento (por ejemplo cuando quede la mitad del agua y del 
combustible) para ajustar los pesos de tal manera que el centro de gravedad vuelva a 
ser favorable, con el fin de mejorar las prestaciones de la embarcación en la 
navegación.  
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7. Elementos de seguridad, 
herramienta y recambios 
 
7.1. Elementos de seguridad 
 
7.2. Herramienta 
 
7.3. Recambios 
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7.1. Elementos de seguridad 
 
Los elementos de seguridad que hay que llevar a bordo dependen de la zona de 
navegación apara la que esté despachada la embarcación, para poder realizar una 
travesía del atlántico la embarcación a de estar despachada en la zona 1, zona 
oceánica, (aunque en caso de travesías de atlántico en regatas, se suele poder 
participar en embarcaciones despachadas para la zona B, zona de navegación en alta 
mar). 
 
Para la zona de navegación 1, se tendrá que llevar a bordo: 
 
 
     Señales de socorro 
 
 Cohetes con luz roja: 6 unidades. 
 
 Bengalas de mano: 6 unidades. 
 
 Señal fumígena: 2 unidades. 
 
     Material náutico 
 
 Compás: 2 unidades. 1 de gobierno con luz y 1 de marcaciones, con tablilla de 
desvíos. 
 
 Corredera: 1 unidad. De hélice o de presión con totalizador. Alternativamente 
GPS. 
 
 Sextante: 1 unidad. Con tablas de navegación Astronómicas. 
 
 Cronómetro. 
 
 Luces de navegación de emergencia: (a pilas). 
 
 Compás de puntas. 
 
 Transportador. 
 
 Regla de 40 cm . 
 
 Prismáticos. 
 
 Cartas y libros náuticos: 1 unidad. Zonas de navegación. Cuaderno de faros. 
Anuario de Mareas (excepto Mediterráneo). Derrotero. Manual de primeros 
auxilios. Reglamento de radio. Código Internacional de Señales. 
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 Bocina de niebla: 1 unidad. A presión, manual o accionado por gas en 
recipiente a presión. 
 
 Barómetro. 
 
 Campana o similar: 1 unidad. Si eslora es mayor o igual a 15 metros el peso de 
la campana será de al menos 5 kg. Para esloras menores no obligada. 
 
 Bandera pabellón nacional. 
 
 Código de banderas: como mínimo la "C" y la "N", dimensiones 60 x 50 cm. 
 
 Linterna estanca: 2 unidades. Con bombilla y baterías de respeto.  
 
 Diario de navegación. 
 
 Espejo de señales. 
 
 Reflector de radar: En casco metálico no es Necesario. 
 
 Código de señales: Sólo si lleva aparato de radiocomunicaciones. 
 
 
 
     Armamento diverso 
 
 LINEA DE FONDEO: Longitud de estacha mayor que 5 esloras. Longitud de 
cadena mayor de 1 eslora. Si la eslora es menor de 6 metros puede ser todo 
estacha. 
 
 Estachas de amarre: 2 unidades. De longitud y resistencia adecuados a la 
eslora. 
 
 Bichero 
 
 Caña del timón de emergencia. 
 
 Remo o dispositivo de boga: Eslora menor de o metros un par de zaguales 
(remos cortos). 
 
 Inflador y juego de reparación de pinchazos: En embarcaciones neumáticas 
rígidas y semirrígidas. 
 
 Inflador y juego de reparación de pinchazos: En embarcaciones neumáticas 
rígidas y semirrígidas. 
 
 
      Equipos de achique y contraincendios 
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 Bomba de achique mecánica: La capacidad de bombeo, no debe ser menor de 
(10 kPa): 10 litros/min para L menor 6 m, 15 litros /min para L mayor 6 m y 30 
litros/min para L mayor de 12 metros. (Antes de partir hay que comprobar que 
su funcionamiento es correcto y su instalación está en buen estado). 
 
 Bomba de achique manual: para los veleros esta bomba se tiene que poder 
accionar  desde la bañera. Para bombas manuales la capacidad debe alcanzarse 
con 45 emboladas por minuto. 
 
 Baldes con rabiza: 2 unidades. La rabiza a de ser de 7 m de longitud como 
mínimo. 
 
 Extintores: Homologados por la DGMM o con la marca del timón RD 809/1999. 
Revisión anual (pegatina) y prueba  e presión (retimbrado) cada 5 años (chapa). 
La señalización de la presión debe estar en la zona verde y el precinto puesto. 
 
 
 
 Detector de gas: Todas las embarcaciones provistas de cocinas de gas, deberán 
llevar detector de gas homologado por DGMM o en su defecto con Marcado 
CE. 
  
 
     Comunicaciones  
 
 Transmisor-receptor de VHF: Homologado por la DGMM; con DSC clase-1 
desde 1/1/2007. 
 
 VHF bidireccional y portátil: Homologada por la DGMM y cumplir SOLAS. 
 
 Respondedor de radar 9 GHz. 
 
 Receptor NAVTEX: Homologada por la DGMM y cumplir SOLAS. 
 
 Radiobaliza 406 MHz: Homologada por la DGMM y cumplir SOLAS.  
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 Receptor ondas hectométricas (2182 KHz): Homologado por la DGMM. O 
estación terrena de buque Inmarsat (B, C ó M). 
 
 Prevención de vertidos  
 
 tanque aguas negras: litros x persona permitidas a bordo x 2 días de 
navegación. 
 
 
       Equipos de salvamento 
 
 Balsa salvavidas: Para el 100% personas permitidas a bordo, Tipo SOLAS, NO 
SOLAS e ISO 9650 (homologadas por la DGMM).Con paquete de emergencia 
Tipo A de SOLAS. Anualmente (Inspección periódica). Cada 5 años (Prueba 
hidráulica). Cada 6 años (prueba de sobrepresión y mantenimiento). 
 
 Aros salvavidas: 2 unidades. Uno de ellos con luz y rabiza. TIPO SOLAS 
(homologados por la DGMM), SOLAS con marca rueda de timón (RD 809/1999) 
o CE (RD 1407/1992). 
 
 Chalecos salvavidas: Para el 110% personas permitidas a bordo.( Tipo 275 N). 
TIPO SOLAS  homologados por la DGMM), SOLAS con marca rueda de timón 
(RD 809/1999) o CE (RD 1407/1992). 
 
 Luz flotante automática. 
 
 Rabiza de 30m 
 
 Botiquín Zona1. 
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7.2. Herramienta 
 
A bordo se tendrá que llevar un mínimo de herramientas que permitan efectuar 
pequeñas reparaciones. Por desgracia dependiendo de la eslora de la embarcación (u 
otras veces por el peso de las herramientas) no se podrán llevar todas las herramientas 
que se quisieran, por lo que se tendrá que ser muy analítico y reflexivo a la hora de 
descartar herramientas. 
 
Las herramientas que resultaría interesante llevar a bordo son: 
 
 Sierra. 
 Pequeña botella de submarinismo (15 min). 
 Set de destornilladores. 
 
 Set de llaves de tubo. 
 
 Set de llaves Allen. 
 
 Set de llaves planas. 
 
 Llaves inglesas (2 tamaños). 
 
 Martillo. 
 
 Maza de goma. 
 
 Soldador de gas o eléctrico de 12V. 
 
 Tijeras 
 
 Alicates. 
 
 Alicates pico de loro. 
 
 Lijas de distintos granos. 
 
 Juego de espátulas. 
 
 Brochas de distintos tamaños. 
 
 Cinta aislante. 
 
 Cinta americana. 
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 Berbiquí. 
 Remachadora manual. 
 
 Mechero. 
 Navaja o cuchillo. 
 
 Arnés y guindola (para subir al mástil). 
 Cizalla (normal o corta obenques). 
 Cincel afilado 
 
 Rempujo de cuero. 
 Kit de agujas. 
 Kit agujas para ayustar. 
 Máquina de coser manual (recomendado). 
 Punzón inox. 
 Linterna estanca. 
 
 Banda de reparación de manguera.  
 
 Bomba engrasadora. 
 
 Tester. 
 
 Llave afloja filtros. 
 
 Tornillo de banco (existe un modelo para poder ser fijado encima de un winch). 
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7.3. Recambios 
 
El hecho de llevar a bordo todo lo necesario para reparar cualquier tipo de avería es 
utópico, ya que al final el barco estaría rebosante de material, así que se tendrá que 
disponer de los repuestos esencialmente necesarios. En este caso se sugiere llevar a 
bordo: 
 
 Espiches. 
 Kit de reparación PRFV (o del material que sea el casco). 
 Masilla Epoxi (de secado bajo el agua). 
 Bomba de achique de respeto (manual). 
 Pote de silicona. 
 Teflón 
 Tres drizas de respeto (mayor, génova y spi). 
 Poleas (de los distintos tipos usados a bordo). 
 Un juego de bolas tope de driza. 
 Pasadores (de los distintos tipos usados abordo). 
 Grilletes. 
 Juego de tornillos, arandelas y tuercas de distintos tamaños. 
 Cable de respeto (lo más cómodo es que sea textil aunque la jarcia sea de cable 
de acero) de longitud superior al más largo de la jarcia. 
 Terminales de presión y rosca. 
 Abrazaderas. 
 Kit de protección de obenques y crucetas. 
 Kit de engrase de winch. 
 Remaches. 
 Pasta aislante (para evitar el contacto inox-aluminio). 
 Alambre. 
 Cabos de distintas índoles. 
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 Pletinas de distintos tamaños.  
 Sables para las velas.  
 Hilo para velas (a ser posible encerado). 
 Hilo de marcado. 
 Kit de reparación vela de Dacron. 
 Kit de reparación spi (cintas). 
 Kit de reparación vela de Kevlar. 
 Cinchas de poliamida (usadas para reparar los puños de las velas). 
 Anillas y triangulo de inox. 
 Patines (para la mayor). 
 Garruchos de repuesto 
 Línea de vida. 
 Reflector de radar. 
 Pote de grasa. 
 Pote de aceite lubricante. 
 Pote de silicona. 
 Set de fusibles (de los tamaños instalados a bordo). 
 Interruptor de repuesto del panel eléctrico. 
 Cable eléctrico. 
 Terminales preaislados. 
 Regletas de conexión. 
 Carrete de estaño. 
 Set de bombillas de repuesto (navegación y cabina). 
 Tramo de manguera flexible de gas. 
 Abrazaderas inox. 
 Kit de recambios WC. 
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8. Conclusiones 
 
En este trabajo se han analizado las partes de una embarcación que se han 
considerado más importantes y las que son más propensas a sufrir desperfectos o 
averías y como poder evitar o minimizar la posibilidad de que esto suceda. 
 
Se han tratado los distintos temas de tal manera que lo explicado en ellos se pueda 
aplicar a cualquier tipo de embarcación de recreo a vela aunque se ha centrado en el 
tipo de embarcación que vaya a realizar la travesía del atlántico. 
 
Se ha establecido un plan de revisión y puesta a punto previo al viaje suficientemente 
completo como para asegurar un correcto estado de la embarcación al iniciar la 
travesía. 
 
Se ha elaborado un listado con los elementos de seguridad imprescindibles para poder 
realizar la travesía del atlántico, además de otros dos listados con las herramientas y 
recambios que se han considerado más importantes para llevar a bordo.  
 
Se han definido las operaciones básicas de mantenimiento a realizar durante la 
navegación para asegurar el correcto estado y funcionamiento de los principales 
elementos de la embarcación. 
 
No obstante a la hora de pasar a la práctica, la rigurosidad de la preparación de una 
embarcación dependerá principalmente del presupuesto del que se disponga, esta 
limitación debida al presupuesto comporta asumir los riesgos de afrontar una travesía 
de esta envergadura sin haber podido realizar una preparación óptima de la 
embarcación. 
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